
Elektrische Bahnen



Harvard College

Library
i

I
i

i

FROM THE BtßUEST OF :=j

SUSAN GREENE DEXTER I

1

Ii EIfJ;iPP^PM11I

SCIENCE CENTER LIBRARY



ELEKTRISCHE BAHNEN

Zeitschrift

FÜR DAS

GESAMTE ELEKTRISCHE BEFÖRDERUNGSWESEN

HERAUSCEBtK:

Prokessor WILHELM KÜBLER, Dresden

ZWEITER JAHRGANG

MIT 472 ABBILDUNGEN UND 24 TAFELN

MÜNCHEN und BERLIN

DRUCK UND VERLAG VON R. OLDENBÜURG

1004

Digitized by Google



/

MARYARB (»HEGE LIBRARY
BCCTEAFUND

Digitized by Google



Inhaltsverzeichnis.
Da. /eichen * bedeutet. daU .kr betreffende Antut? mit Abbildungen versehen ist.

Originalaufsätze
(nach Titeln

,

dir Plattformen «
i Straßenbahnwagen. Von M. Koscb

10, 4». <>»

• Akkumulatc»ren Ver*chiebelokomotive. Die erste der Kgl.

PreuLv Stutsbahnen. Von V I'a*sauer, Berlin 163

Akkumulatnrwagen der Kgl. Sich» Staatsbahnen. Von H. I'alilucb I 39
• Amoftis*tkK)»f<Ki<l» . Emcuermngsfond*. Ahschrcihungen Von

A. Schnltr. Wieiliaden 109
•BefiirdcnHigseinrichtungcn in Hutten wcrl.cn Von Kolben A l o..

•Betordernngsrecht und pllicht der elektr Bahnen. Von W.Cocr-
muin, Straüburg . . \3<>

"HeKhickung-ima*chinen Klcktriich betriebene lur Siemen»

Martin Otert. Von Akt ••!«». l-aiichhammer {'><,

Blockanlagen Mit Cdeurfrom betriebene «lb»llat.ge lur

elekti. Bahnen Von K. Ritter Essen 413. 441

Hretnxc. Die neue Dauer • der Allgemeinen Klektnritats ( ;e

»cll*ci«aft Von W, MattcrsdorlT Hcrlin 421

"Bremsen. Die SachgemäUheit iler — elekti. Straßenbahnen und

die Mittel tur sachgCTnaDen Steigerung ihrer I cisrtingtfahig.

keit. Von Dr.lng K. Kramer, Herlin 197. 247, JS6. 130. t7$

•Dampfturbinen. Amerikanische Erfahrungen mit— Van (iiuUv

\V. Meyer, New Vork 409
Urahtscilbahncn fKiue Reihe von Mitteilungen >ui dem Iletriehe).

Von Karl Jordan. Wien 405
•Elektrische Hahnen der Vereinigten Staaten und ihre Sonder-

heiten. Von E. Eichel, Scbcncciad) 94 130, 207. 30K 418
•fordenootor ohne Anlaliwiderstand. Versuche mit einem

Von Prot. Kammerer, Ch.-u-lottenburg 1

"Gleialoaer Motorwagenhetrieb im Winter. Von M. Schieinann.

Dresden . . . 57
'Graphische DarateUung <ler liewegungigroüen elektr betriebener

I'aSrieuge, Von I . Kadrno-ka Wien 389
'Kraftwerk am Jonage-Kanal in t.'u-aet bei Lyon. Von S. Herzog 181

•Lokomotiven. Schwere elektr, -- far Vollhahnhctneb. Von
E. Eichel, Schcnectady 7^

"Massengüter, Uber einige Elemente rui Hcfnrdrmng und I-age-

rung von — Von Prof. M. Kuhle. Dresden 141. "x>
"Mendelbahn Ihe - in Sudtirol Von K. Thomann, /tlnch

37 5 t. «<>

'Nürnberger 1-eokacbsen für Straßenbahnwagen. \on Akt. Ge».

Vereinigte Maschinenfabriken Augsburg und Nambeig 215

* Oberleitnngjomnibu»!.e. Elektr. - der Allgemeinen ElektruiläU

Gesellschaft. Von l'r»ygodc. Ileflin »oj, t31

Ober»cbleal«:lie Kleinbahnen. Von Karplu». Ilerlin

.»in, 32S, ,(49. 367
•Schienciu»totlverbim!uncen lur elektr. Bahnen. Von Br. Böhm-

Raffay, Wien fvgl, Zuschriften < 74
"Schicpp*ysteni »Wood«. Elektr — auf dem Etiekanal. Von

E Eichel, Schenectady .40
Scbnetlbetricb auf Hauptbahnen. Von v. Borries, Berlin 'vgl.

/u»cbnftcn) 237 171
"Schnellbetrieb aul Hauptbahnen mit 300 km tn der Stunde.

Von R. 1'eter.en, Nürnberg (vgl. /.uticliriften I 31;
Standbahn orter Schwebebahn in Hamburg : Von G. Schimpft".

Altona a. E (vgl /.tuchrilleoV 59
• reilteitentnvmiuführung für elektr Hahnen, System Holter Von

V. letheule. Paris 2J1
•Tne,t-.<)panD l>ie elektr. «ahn - Von Dr.lng. K. Seetehlner,

Wien -43, 205, 1S0
•Veltlinbahn. Der elektr Betrieb auf der . Von It. Valatin,

Budapest [vgl. Znsebriften 204, 328 2<>t. 3,5, 370. J.9J. 407

* Vollbahnbetrieb mit einphasigem Wechselstrom. Von S. Hersog.

Zürich 4. 33
'Wagenpark der Berliner elektr. Hoch und Untergrundbahnen

Von Scbifr, Berlin S;, 114
* Wechselstrommotoren für Bahnen Von Dr. Eichberg, Berlin 21
"100 km in der Stunde und da* Eisenbahngleis. Von R Petersen,

Nürnberg . 115, 144

Originalaufsätze

(nach Autoren geordnet).

•Böhm Karlay Itr . ScbienenstoUverbindungcn flir elektr. Hahnen 74
•». Norrie«, k.. Scbni-Ilbetrieb auf llauptluilinen 337, 377
•Bohle M , l bei einige Elemente rur Beförderung und 1 .agerung

von Mawengatern 141, Ibo
I otrmann W. Beli.nlerungjrechl und priicht der eleku Bahnen 316
•richberg Dr., Wecbselstromniotoren fttr Bahnen 31

•Eichel E.. Elektr Bahnen der Vereinigten Staaten und ihre

Sonderheiten 94, 1 10, 307, 308. 438
'Eichel E., Schwere elektr. Lokomotiven für Vollbahnbetneb 75
•Eichel Elektr. Schlepj»y»tem iWrod. auf dem Knekanal 40
•ller/^v.; >.. Dan hvdro-elektt Kraftwerk am loiiage KanaJ in

("u»*et bei Lyon lül
•Herrog S., Vollbahnbeuieb mit einphasigem Wechselstrom 4. *3
Jordan K . Drahtseilbahnen Eine Keihe von Mitteilungen au*

dem Betriebe 405
•Kadrnozka 1... t,raphische Darvtelliini; <ter BenevungsgrOßen

etrkti . l>etnel»cncr Kahrreuge 3S9
kammerrr l

Jrol. Versuche mit einem K-»rilennotor ohne Anlai}-

widervtand ... ..... 1

•karjjus W.. < »beiTclilcsiacbe Kleinbahnen 301, .«8, 349, 367
•Kolben .\ <'.i, Befördern ug*einiirhtun(;ri) in llllttenwerkcn 157, 187
•Kosch M . \l.v blllsse für die naulorruen von g«chlo»ieiien

und die Seiten von offenen SrraUrnbnlmwagen
. 10, 42, 93

•Kramet Dr.-lng E.. Ihe Sachgemjit'beit der Bremsen elektr,

Strafvenb.ihnen und die Mittel rur sachgemätven Steigerung

ihrer 1 .cistorigsljhlgkelt 197 347, >80, 330. 375
•]_»ncbhammer A ti., Elekir betriebene lteschickungkma*cbinen

für Siemens- Martin-tJfen 365
•l etheulc P . Tedleileratroinriiluhrung lur elektr Bahnen, Svvtem

l>"ltei . 321
•M.vtter»dort \\ Die neue Dauerbrem.se der Allgemeinen Eick

ttiiitJits-tievelUchaft . . 42 t

• Meyer Custnv W Ainertkaniicbe Erfahrungen mit li.impf-

tnrhinen 400
l'alttzscb II,. Akkumularorwagen der Kgi. Sachs. StaaUbahnen

. . 139
•l'a«auer A., Die erste Akkumulatoren Versehiebclokoinotive der

Kgl. 1'reuLi. Staafabahnen 163
•IVterven R. SchnellKetrieb auf Hauptbühnen mit 500 km in der

Stunde 317
•Petersen K 200 km in der srundi- ititi' rla> I isenbahngleis 13^, 144
•Pr/Jg^e, Elektr. Oberleitungsomnibus«: der Allgemeinen Elek

tnntäts t iesellschatt 305, iji

•Rttt.i K., Mit "
'.leisstrotn bctriel-ene lclbsttitige Blockanlagen

tur elektr. Bahnen ,23, 441
»Sch'cinann M., Gleisloser Motor»-tigenbetheb im Winter 57
•Schirl, Wagenpark der Helliner rlektr, Hoch und rntergrund-

bahnen . 85. 1 14
SchitnpIT G., Mandhahn oder Schwebebahn in Himburg : 59
•Schnhe A. Amoniutionnfonds, Erncncrnngsfonds

. Abschrei-

butlgen ... ... ioo
•Seefehlncr Dr ing. Ihe elektr Hahn Triest — Opci.ia 243 :6y .'80

•rhomann E. Die McndelbaUn in SlkltW 37. 53 »9

1*

Digitized by Google



IV Inhaltsverzeichnis

•Valatin B„ Der elekfr, Bciricb auf der Veltlwbalin

104. üäL 355. <;o, 393. 407

•Vereinigle Maschinenfabriken Augsburg und N'iinilKrg, NUrn

berger I .ciikachsen fflr Straßenbahnwagen 11%

Neue Projekte und Auftrage für Bahnen:

Kant der

4 4

-<

Ii
HO

Ascoli— I"iceno—Antrodoeo, Klektr. Vollhahn

Arsch— Kriiurh— Kuchletd. Eleklr. Straßenbahn

Aibling — Feilnbach und Mornau Obemmmcrgaii
Hahnen —

Aigle— Ollon Moiithev. Klektr. Bahn

Alpcnhahnen, ItalienLiche —
Altralililedt -YolUdori, Klektr. Bahn
Appenzell J,-Kb, ......
Baden Baden. Eleklr StratVenhabn

Bahnncli. Elektrische» - in den Brovin/en Treviw. Venedig und

l'adna . .

1 Bergattfziig, Balenl 1-eWhnann. A.-l-.' '04

Herneck— Au, Klektr StraLVrnbahn .

Hingerbruck— Ifudolieim, Elektr. Halm . . . 310

Birugtalliahu ... 3 "
Bonn, Elektr. Straßenbahn Ii
< apri, F.lcktr. Bahn auf — I$J
< hrislchurcli. Hau einer elektr, Simlleniwliii 1J.

I lornhim— Kustenau. Klektr, Hahn
lirahlscitl.ahii, Klektr. — von <'hau*dc I .md. auf den 1'ouilUrtd

9 am l.nguner See

» — I .auterlminncn Wengen
, . 135

I Ireh->troinl-aUn in Kanada .....
» * Bort Madoc— I

'arnarvon

Kleklrisierilllg «Irr New Yorker ZenlralMlin ......
Elektrizitätsversorgung in ICinlisehtal

•Ktzelwerk ...
Kloren r — IMoguo. Klektr. Balm
Frankfurt «. M.— Hombunt v d.U.. Ekktt Kleinbahn

. . . -t Ittenbach, F.lcktr .Straßenbahn 111

Genl, Klektr. Straßenbahn in 45
Clci-lr.se Bah», Anlage cinri — LA

• I Grevenbrück— Kirchweisetn >lr .... 45
Kosel 3 t;

Industriebahn ,111

I

1

I' v

1

f.s

J_i

Li

_^
<>"

-'1

Mniorwagenbetnrh in Italu-o

Uoathencri—Andcnuatt, Eleklr. Schmalspurbahn . . .

'(jotthardhahn, Klektr. Zugförderung auf der

Grcat Nurtlietn and City Kleclric Kail« i>

tlrimsclbahn, F.leklr.

( Großbritannien. Ncuuro eklierie eleklr. Hernien tu

Halles Leipzig, Klektr l herlandbahn

Himburg— Stellingen— I ingenleldc. Kick Ii Mialerihahn
Hermannstadt. Kleklr. StralVnbahn

Horn— Schiffhek. F.lcktr. Straßenbahn ...
Iserlohn— Hemer, Klektr. Bahn
Kraftanlage in Ainsteg ... ...
Kultaellbahn am Wellrrhorn

Mailand— Biclla. Klektr. Bahn
• — Corsico, Klektr. Kahn ...

--I'avia— (."osteggio, Klekli Stnt.'enli.dio

Marianus. Kleklr. Struüeithahn .

Marttgny Onuere, Klektr Kiscnb-dm

1 |o

'7

93

Li
1

' >
v-S

' i
-

1 u
I

HS

Meiringcn— Visp, Klektr. Schmalspurbahn
Meoriken Kam. Kleklr. Schmalspurbahn
Merseburg— l.ei|u.in, Klektr. Straßenbahn
Montblanc- Hahn
Montreux Berner * ilierlandhahu

Nea|icl S. Aiitimn, F.lcktr. Stratienhnhu

Nürnberg. Klektr. StralVnbahn
< •mnibusbrtrieh Johannisthal— Nicderscheticwridr

l'amplnna— Irun, Klektr. StralVnbahn ...
I

Seile

Stauuciher bei Appen/cll *<M
Slrcsa Mottcrone, Klektr. Bahn .... 337
Trcviv>, Klektr. Straßenbahnen in dei l'ro»inr — ÜlH
Turin, Socictt Helge* de» Irainwayt de --

. 135
Vaiese l.uinn, Klektr. Kiscnbahn 7*>

Vegrrjotalbalin , 3* •

Vcrwricun« PrivalL-r mit l.icht und Krall durch .Strafkenbahnen 4S
Verwebe mit elektr. Stratienbahnbetrieb in Bologna .... 135

Ver-rtuhibctncb. Klektr. auf den Schwed. Staaubahncn 44. J93

War*chauer Klektr SttalWnbahn ... 61, 77
Watoerkriifte des I jvlnientidei 3' 1

Wasserkraft de» l'<Mchia% il>"

\Va->erkr«ft«ei k Schaft' hai»en . . . .
J'»3

Wendelveio Klektr. Bahn auf den - 135

Wien- l'rr>ilMirK . Klektr. Hahn ;<>. 118

Wiesbaden Mains, Klektr. Bahn t±
Xncbinilcw— llui|Mlkai, F.lcktr. Bahn 6i
/ahnta.lhahii, 1 Icktr. - von Blonay nach den l'leiaden 'S*
7.ug Seh..ueek, I lekli . hmal-purbahn i^4

Arbeitsgewinnung und -Übertragung:

Akkumulatoren. Neue lu-^tl^c Blatte .... 44^
ALuuiiuittin. Klektr. I citnntjen aus *>f*

Anlage, Ihr ekklr der I isen nn<l >tratlenbnhnge!ielb>ch4ft

in Varew 4-7
•Hellebarde, 1 1> druelekli , Krall«crk . 271

Ifampftorbine tu Kti^lati«! - 47
*l)ninidtiirbjne System Zoelly «5.5

I >.luipfltirbtiicn und l'iilleiljltteficn .... 97
'

I lami'fiurhinrn Vortrat,' Uber - . \ on l'rof. Kicdlrr 30
# , I Itskuiiioileii hicl/11 . . it^_ t>J

*Kenischftlirr tilr t ileii listr.unanlagen 1^1

Krarter7euyum;skoslen lltr ein yioßcs Hüttenwerk 4.1 3i

Kiaftweik oin tijiiit ...... ttTcT

f il r die New Yorker l'nlctcruadbabn . . 9*
. von /m^ih> ... . . . i? 1

"<. >itran>1ormatoTen dir Alldem. Klcktritiläts-Oesellfcbaft 33S

•Bolbtein eine-, sneio KW I ntbugcneratorh .?3^

•Sfkannun^sregnUtni eii t.ir Wechselstromgeneraloren
;
Sy^tcuiT irnll 4 I J

lalspeire, l>ic yn'ii'lt .'i i ts. he - bei \arheu ?t

'

Transiortnatorenlyi>e

*\Vrll:iil"lclluin; St. I •111s 3S1, 401, 414

-'54

M.i
-"54

97
;i»!S

Irl

t ,11

2<»S

f.3

'cm, Klektr, Anlagen in — ...
1 ^

ril>cn— Sticnvnilt, Elektr. Kleinbahn
Keckltngbauseu, Klektr. StralVnbahn

. J io.

Röhrenbahu, l-'.lektr. — in l'aria

K*ini Neapel. Klektr. l-crnltahn

« » Vollbahn

KuuiKbr elektr. Bilinen

Salemo \ alle l'omi*e|i, K.lektr. I. bcrlandb.dm
Säutisbaloi .........
Scharihausen— Sshleitheim, Klektr. StraUenbabn ... 135. ;m
Schnellbahnver»uche. Vortrag über die eleklr. - bei Berlin,
Semftalhahn ......
Sewastopol— Yulta. Kleku. Bahn ......
Siegen— Geisweid, Klektr. Kleinbahn .... ü 45
Societa per ]c tramvie c ferrovie elettnr.hc, Roma 63
Stadtbahn l'ans

1

-

I IV

.•• y

7'.

i »:

I

;=.N

Ui

Bahnbetrieb und -Unterhaltung:

An-Maiid -k-v IU.'tiiebsp<.t%oiialsder>ebuebebahn Barmeii— Elberfeld

Hecnebsitrdnung 1'ilr ilie Stia1ienb.dineti in Uresden
•Hetriebs^ttfruiij; aul «ler l'aiiser Stadtbahn

K]ii]iha>cnmotoreii auf ninnikani6chen Bahnlinien

•Klbcrtelder Sclnvebebahn, Vitrfall an der

Krsi-hweritisse Für den Bahnb-lneb in Itcrlin .Schnee). .

KalirtnarL.cn für Arbeiter

Kahrprciscrhohuhk: bei der s;;oHisL']ieii Slraf^cribabn in l'.lbcrteld

' l alii^chaltcr Sperre ornehtiingeu 710 Vi'rbinderung zu schnellen

I inschalteiis

l-cierla^sverkehr Mlei heiligen in Wien . .

l eiert.i.:-ierkelu Weihnachten in Berlin ...
Hal'.cstellen der Stmßrnliahncil . .

Heitlellw.-rgei Sltal.tcn und Bergbahn A.ll.

Kontrolle der I nhicr von Moiorwaireii ....
\ai.hwci>c der I .cislungsfilnykeit von Strntten und Kleinbahnen
l'rarntcn für die Wa^enftdncr
*f'nuilick)iner Hlr Fahrdrahlleituiitjen . .

Scheinwerler, Verwendung elektr. im Rangierdienst

Schutrvorrichtiingen, Versuehc mit , , . .

StralVnbabnbetricbsttoriiiigL-n. I bertreibung von — . .

*StratWnbahnen in St, Ijotli* , .

StralVnbalinwagen zur Bewältigung lies \\ rltaiiv.telbiiig*verkehis

in St. I .oui>

Streik deh 1 ahr|« 1 ,..iiaU in I lelaingtor« ....
TciUlreckciitant in Mimchen . . ...
VerkehrMtockung beim Mctro|xilitam in Baris . . , , .

Ynrurtverkehr, Klektr. Beirieb im von Bari-,

Bau der Strecke:
*ltctonschwcllcn tur Kiaenbahnen ....
Schienenachuh von Scheinig und llotinami

SchieneriHtoLWerbindungen der atädtinchen Straßenbahn in Zürich

Bau der Fahrzeuge:

.-<,<

Iii

'.i

HS
n
.So

!A
Ke.

4T

V.

Im I

l_s

!>>

.'47

I
t:,i ,

1 1Q

;ii

i f.

ISO

^7^

So

'.'IT

tsS

ii

I t ,•Kinphasen \ ersuebswagen
Ix>komotivcn. Zwei neue — für die Vcltlinbahn '35

*Motorbiftpumuen für eleklr. Fahrzeuge ... >7'



Inluütfcvrr'richiiiv

Seit*

•Scheinwerfer für L herLandbahnen 1,9
Vereinigter elektr und Dnac kl uftantrieb von Fahrzeiten Bauart

Arnold , , , 1 19
• Zahnradbahn Irin — Planche* 337
•Zufijhmng elektr. Energie Hlr größere BahnneUe. Vortrag von

Pmf Reichel «her die — _______ 354, 268. 294

Antrieb der Fahrzeuge:

Bericht au* l.>mdun. Reiben und Nebenschlußmotoren
' Wechselstrommotoren

Drehstrommotoren lur Eisenbahnfahrzeuge. Anseht eine* amerika
mschen Ingenieurs al*cr -

—

"Drehstrommotor von Brown, Bovert & i'u.

* Druck knopfsteueruragen für elektr Aufrufe
Einpbatemnotor von Dr. Kinii auf der Veltlinhahn

"Einphaaenraotor von I abmeyer
•Gleichstromhahnmotor tun 00 l'S 10 1 l ni Spurweite der A. G,

*onn. J. J. Kteter Ä Go , Winterthur

*KasJcadenschaltung. Bericht von G. Kapp ......
Kombinierte I »rehstroni' und i ileschstromziigfordening

ISS

401

Iii

,149

IIS

Allgemeine«:

Atmokji-lütnwhr F.ntladuiu*cu, Schutz KCgen — 1 j j

"Aufbau von Anlassern. Reguberwiderständen usw. Der - am
handlichen und teste Konstrukrionwlcmcnle darstellenden

N'onmal«tufeii
, , . IV*

\utiul an die ehemaligen Schilter de* L, k J'cchnolog. Gewerbe
nmseum* in Wien 341

• Ausrichtung v»n < »eneraunrn mittel«, magnetischer Anrichung 415
Ausstellung in Warschau 1004 ....... äl
Ausstellung in Maibnd t*po<> ... 8l
Automobil-! .tfschzug ... 17a
Bahnhöfe der Pariser Sudtbalin 48
BenchterKtAttong Uber uvhniV'he Fragen . . 446
Betriebsstörungen , . 4 1

7

Brand der WagrnhaLle »Irr t leveland Elrvtric *'o. . . . 48
Crooker-Whccler ru . und Brown, Hoven »\ i\t. , 3Ä4
Dampfslraßenhahnen, Abschaffung drr 112
J>aropfturhtacti»ysieia, Brown. Huven Parson* 417
Drehstrommotor Verbesaening drr \n)jt.Werfahrrn 359
Dynamometer, WiiHlflügel- de» Obersten Ch. kenard 42S
Einpbasenbahn Nicderschoneweide -Spjndlersfeld 272
Fi^enbahnnunister Pr. Kittci ». Wittel Uber eleltr. Halmen 257
Klektrutbenmschc I okomntive 1 00
Fahrbare Reserve-Tr*n*f>>rmfiio/*laiKin (Ui die Vcltlitibabn 416
Fahrprcisermißiguntf aul der Straßenbahn in Cleveland 100
Generalversammlungen de«. Scbucir- Elektrotcchn. Verein» und

de» Verbünde» Schweiz. Elektrizitätswerke

Gesetzentwurf, heu. Koate» der Prüfung und Überwachung ton

elektr. Anlagen, Dampflassern, Aufzogen und anderen gefXhr

liehen Einrichtungen . . _ . .... 1 3*. 429
— /«gehöhte Notiz de-» \Vr 1 tonisch, lug. I30
Gleislose Bahn, Broschüre 1 73
Gleislose elekti. Straßenbahn 44. Rheinischer Fruvtnxiallamttag 136
Gütertransport aut elektr, Bahnen .... 172
I laldendraht*?ilbahnen ... . 417
Heizmaterial »Osmoni i^u

Institution <>l F.JectncaJ l'ngineer», Sitzung der — 'Oodagraph
;

4S
Internationaler Straßenbahn und Kleinbahnverein, Wiener Haupt

versammlnng des _ .

Jahresbericht von A. < Widemann* Handelsschule in Basel 3S4

"Klemmvorrichtungen .... 48
Kongreß, Internationaler Elektriker in St. l-ouu . . . 81

Kongreß der > Vereinijning cngÜM-ht-r Straßenbahnen unter Stadt.

Kontrolle 445
"Kontaktstangcrj'Abzugsvomchriiii^ ... .. . 417
"Kogeldruckprtliung . . .... 4s
Kugellager der E. A C, m vorm. \V, l*hme)cr \ Co. 428
Lieferung von elektr. Strom, Günstige Bedingungen l'ttr 3<K)

Liverpool Soul hport, Elektr. Vollbahn 23

1

I^okomotive, Die er*ir elektr, — M6
london, liericht aus --,

L. (Anfangen de« Wirkungsgrade*» u-u Wechselstromuiaachitien

;

2. Der Edi^oii-AlckumuLatcir ttlr Automobile ü
3. Wechselxtromraolnr

. . .. 155
r<»*chwitr— Pillnitz Die elektr. Straßenbahn rt», 82
' .uftSchiffahrt, Internationaler Wetibewerh in St. I.ouis Ml
Museum von Meisterwerken der Naturwiueiischait und Technik

Si. iso, 136. 341, 300
Nicola Tesla, Kin Kundschieiben von - 100
Nonaalien ... . r , 100

Normalien, Englische — fttr (lencratoren,, Motoren und Trans-

formatoren

.

12b

*a«it*

Post und Schnellbahnen . 100

Prozeß zwischen der Straßenbahnjje*e 11schalt Mamburg ond der

Stadt Altona Ho
Prüfungen an elektr. Babnmaterial 4Ä
Schalldämpfung beim AnspufT von Druckluft 231
Scbicnentintcrlagsplatten au» HU . . . . _ . . 440
Schnellbabnversuche einer amerikanischen elektr. Buhn . . to
Sicherheitsvorschriften der Bcrghauptmannschatt Prag 44Ü
Statistik der elektr. Bahnen in den Vereinigten Staaten 15
Statistik der elektr. Bahnen in Frankreich .......... 27a
Statistik der elektr. Zentralen in den Vereinigten Senaten fi|

Staeihtik des RolhnatertaU der Schweix, Eisenbahnen. 2.14

Stehplätze, Verbot der - hei den elektr. Kähnen.
, 47

Stronizufuhning, Oberirdische — in New Vurfc . . -5

1

rariOragen bei der Elberfelder StraÜenbahn , . 410
Tarilfragen bei der Rheinischen Hahngesellsch»ft 410
I echtukuin Mittweida . , , , {Ii

Technische Fragen vor ».tadtiivihen Behörde» . . 272
Trau&formaiorrnschächte. Ventilation der 47
I n (all eines Badenden

.

42*1

l'ntall infolge latseber Bremsung 44'j

l nglflcksüdle durch KlektnritJtt im Ik-r^bac
. . ;6o

"t'ntcrgmndbahn New Vork 63
L nicrgmndbabn Paris . 1 3<o

Vt-Itlinhahn, Übernahme «tri —

.

2*17

Vergleich der KeuergerahrhchkeU von I>ani|>t- und elektr. Bahnen 384
Verkehr auf der Bahn Mi-iicbrn-Isarüdtuihnh-ii—Granwald . . i7i
Verkehrswesen in Schenectady . . . . Sl
VersiAdllichuiik; der elektr. Bahn Wien— Kagr..t 2117

Verbuche aul dem t*ebiete Urs elektr. Bahnbclriebe* gelegentlich

der Wellausstellung in Si. I.out* 231
\ ersuche mit elektr. EiM.'iiljahnl>etricb in Schweden 13b
Versuche mit horh^rspainntem Gleichstrorii ...... 34

1

Versuche mit hiM:lige*pantitcm (ilcicbslrom unil hocliges^auittem

Wechselstrom .... .( 1

7

VertrJge /wischen 'Madtr.it und StralV-ribalmge^elUcbatten tu

Dresden 1 14

"Vorschriften tur elektr. Starkbtroinankagcu 111 der Schweiz 4;, 77
WaMerkrälte. Antrag betr. Nutzbarmachung der schweizerischen 1^
Welt.inssiellnng St I.nui* 1*104. Stroinarten uir Vertilgung im

EJektnzitätspala^t
. . M

• \\ iderstandselemente aus ( iraplntsclieibm ^59
7arouui. (. nibaii der Straßenbahn in . . , _ 4K
/ugfi.r»lerung, Elekir. - auf Vollhahnen , . . 12a

Aus der Rechtsprechung:
Abspringen wahrend der l ehrt _ . _ t*H

Anaenkamsche Sperialgesetje . . . ... 100
Belästigung durch ein Straßenhab ndejkol 141

HeUUtigutix durch Geräusch und Erschiltlerun^en 99
Benutzung eines Hauses für Sj>anndriihte ... 10

Fahrlässige Traniportgefthrduiig ,1^

Fuhrwerk und elektr. Bahnen . . . 258
Gewerbeinspektoren und Straßen bahrtkrafiu er kv 342
Gewerbesteuer städii%cher elektr Straßenbahnen 25H
Grenzen der Stigtaliplbcht des Straßcnpoidikum» 442
GnAle Berliner Straßenbahn gegen Hoch und ['ntergnindliabu 23

1

Haftpflicht der Srrnl»enhahrwn 272
Hatipllichtfall ... t\h
Höhere <lewalt »«1er eigenes Verschulden - 429
Internationale l muri ruui ScbiiUe des gewerblichen f igentum* 447
Jungnctfkatent auf Akkumulatoren. 447
Motrtrwagentuhret, Die Grenzen der Auttnerluuuikeiuplliciit der u
t>rt»|xdizeibeh< irden urul Straßenbahnen 117

Prozeß der Stadt Berlin mit der Großen Berliner Straßenbahn 3M4
l'ruzcß der Stallt Furth mit der Niirnberg-Farthei S'.rnüenbahn 44«
Reichsge-^et* betr. die Bekümpbuig geföbrlicber Krankhtrten 231
Keichshait)>tltcbtgesL't7 ... 99
Scha^lencrsaUpflicht 155
Scha*brneniatj.klage ... . 418
Stadtverwaltung und Telcgrapheriverw:dlung 360
L berfracht , , . . 418
/.usammenstoü zwischen elckt/. und Lrantpft»abn 312
/utatmiiemtoÜ zwischen Kralttabrzcug und Fuhrwerk ... 12«

Zuschriften an den Herausgeber:
Her elektr. Betneb auf Vollbahnen, Eichberg Valatin 342,
t utthremsen lar Straßenbahnen, LL iL Itfiker : Siemens-Schuckerl-

werke . 410. 44Ä
>chienenstoÜverbiiKluiigen. Goldschmidt - Bohm Ratfay . 1 73, 297, 34t
Srhnellbahnglcis, von Ihirrie* : Petersen . . 361, 40 2

Stsndbabn oder Schwc)>ebahn m Hamburg 'S. cq| Zuschrift

von Mog ...



VI Inhaltsverzeichnis

Personalien: s""

Falani 4*
Genrit 398
Reichel

.

Jjt

Geschäftliches:
A.K. (i. Thomson Houston, Gründung <tcr — in Mailand 173
Alli* Cbalmers Gesellschaft 136
Andalotise. Chemm de Fer , . 8a

B«aulieu—Monaco—Menton. Elcktr Bahnen . 34
Braunschweiger Straßenhahn - 173

Brown. Bosen <t Co. 297
Brunnen—Medebach, .Elektr Eisenbahn 34
Ciudad Joarer, F.lekir. Straßenbahn in — . . . . 34
t'ompagny Generale des Omnibus . , ..... ot
Einnahmen. Statistik det — bei StraßcnbahngesellKbaftrn 81

Electric Tramway Trust 34
Fusion zwischen Siemen*» & Halske und Schucker! in Wien 49
Fusion iwisehen .Suhrentalbabn und Wynentalhahn 49
Große Berliner Slraßenhahngescllscbaft, Erhöhung de* Aktien-

kapitals der . 136
Hochbahn < hicago 34
Karlsruhe Städtische Straßenbahn 101

Kongreß, Oer allrussische elektrotechnische — in Petersburg 34
Lokomotive, Erste elcktr. — in Halle tot

Motorwagengesellschatt Konstan? . , , . 49
Pnschlav. Wasserkräfte vom — 34
Sachsenwerk

, 297
Schnatlenisolitnren. I l;i r hur(jc r — 34
Sicmens-Schockertwerke. Österreichische - S2

Stadtbahn von Lyon 34
Statistik des Mctropolitun in Paris Si

St. Moni;. Elektr Straßenbahn 4<j

Vereinigung der elektr H.ihngcsellsehaften von N'ew Vork 41)

WagcnhauanKtalf von J. G. Brill. Philadelphia . . 82

Wiener Städtische Straßenbahn 49
Wiener Stadt. Straßenbahn und du I .änderh ink 44X
«Work Dom-. Sa
/oll in Schwellen . . . 173
Zolltarifentsclleiiluiigti» in Japan 34

Aus den Geschäftsberichten:
Allgemeine Elektrizität* < ',ese[l»chaft 49, 44H
Aktien Gesellschaft Sachs, Elektrizitätswerke vorm. Poschmann

Jk t o. 314
Birlcfcldei städtisches Elektrizitätswerk und Straßenbahn 431
l>resdener Straüenbahnen 174

Elektrizität* Aknen Gesellschaft »mm. I ahinevct & Co.. Frank-

furt a. M . 361

Elektrizität« \kticn ties»llscliart vorm. LL l'"ge in Cheiiinitt 2S.S

Elcktr Straßenbahn Valparaiso A.-G. 418
Erfurter Elektr. Straßenbahn 64
Frankfurt a M-, Vcrwaitungsbcncht der Elektrizitätswerke tot

Gesellschaft flu Elektr. Hoch und Untergrundbahnen. Berbn 231

Grotte Berliner Str»ßenhahn . iqz, J 14
Große Leipziger Straßenbahn ... 344
Hagener Straßenbahn-Aktien Gesellschaft toi

Hallescbe Straßenhahn . 1 (8

Hamburger Straßcncisenbahiigerflliehaft . . . 136
Heidelberger StralJen- und Bergbahn. A .(i. ... 38t»

Heilbrunner Straßenbahn 258
Kabelwerk Rheydt Aktiengesellschaft 418
Kontinentale Gesellschaft für elcktr. Unternehmungen, Nürnberg 343
Leipziger elektr Straßenbahn 3'3
Magdeburger Straßcneisenbahn Gesellschaft 313
•Mtlnchner Trambahn- Aktien Gesellschaft 131

Posencr Straßenbahn 40z

Sachsetiwerk 314

Neue Bücher:
Adreßbuch der Automobil- und Motoren-Industrie Deutschland* 1904 315
Allgemeine Elektrizität« Gesellschaft. Sammlung von Abbildungen

ausgeführter Anlagen in Berg- und Hüttenwerken 234
Anleitung jur Herstellung und Pflege der SchotteKalirbahn der

Kelchs.traßen in den im Kciehsraie vertretenen Königreichen

und iJtndern ... ... 311
Arnold und l.at'onr. Her Kriskadenumformer 434
Automoliilkalendet 51

Haur l)r Has i-lektr. Kabel 51

Beni.schke Irr. G , Der Parallelbclneli von Wechselstiommascbmen IJ

Benischke Dr. <».. Dir (irnndgesetze der Wechselstmmtechnik 34
Bleicher' & Co.. Seilhahiibetricl-kalendcr I 70

v. IWehmcr I'"
t
Vorschriften filr das Verfahren hei dem Patentamte

der Vereinigten Staaten von Nordamerika 122

Buhle M.. Das Eisenbahn- und Verkehrswesen auf der Industrie-

und Gewerbeausatellung in Düsseldorf 1002 ....... 194
Btirner Dr. k . Zur wirtschaftlichen Entwicklung und l .ige der

deutschen elektrotechnischen Industrie ........ 104

t'ervii, A. Fuhrer durch das flehtet der Riesentalsperre zwischen

fiemdnd »nd Heimbacli Eifel 3I<>

f'zetja K., Die experimentelle Untersuchung der Kommutarion»
Vorgänge in Gleichatrommascbincn 1 04

Deutsches Normalpnolillwch für Walreisen zn Bau- «nd Schiffbau.

zwecken ... AIÜ
Die deutschen elektr. Straßenbahnen, Sekundär , Klein- und Pferde-

bahnen . ...... 273
Dietrich M.. Ihe Damplliirbinc von /oelly . 41

S

Eger |if. Ii.. Das Gesetz Uber Kleinbahnen und Privatanscbluß-

bahnen. Text und Kommentar . , 171

Erhard l)r Th., Einführung in die Elektrotechnik 104
Fnhlinger *>. fimndzllgc des Eisenbahnwesens ... 233
Franz Dr. Tb.. Fuhrer durch das Gcwcrbe-Unfallversicherungi-

gesetr

.

J_2

Gallusser H. und M Hausmann. Theorie und Berechnung elek-

trischer Leitungen 380
Gehrcke J . Preußische tiesetze für Eisen bahn beamte 1

7

Gerland Dr. F., l^hrhuch der Elektrotechnik 5'

Giller Dr.-Tng. W. Vergleiche zwischen den verschiedenen Be-

triebsarten von SchleusenanLagen ... 403
Glatz T.. Eichung von Strom- und Npannungsniessem 41S
Gutmann I. , The Motorman am! bis duttes . - 341

Heepke W . Die elektr. Raumhcming 315
Hehl. Eisenbahnen in den Tropen 21?

Herzog S., Elektrisch betriebene Straßenluihiien 104

lluher E , Neue Stromzufithningsanlagr für elektr. Iietrielsent ICisen-

bahnen, System Oerlikoti 3Ü2

Hoher Th., Wie liest man eine Bilanz- . 315
Jahrbuch der deutschen Braunkohlen und Stcinkohlentndustrie .

17«»

v. Knebel LL Besteht fnr Deutschland eine amerikanische Gefahr? 345
Kohlturst I. , l>ie selbsttätige Zugdeckung auf Straßen . laicht

und \'o]|bahnen . in*,

kohlfvtrst I. , Kritische Betrachtungen ulxr die von den lahreisden

EiseubahiizUgcii uuinittelbar tatig tu machenden Stmmschalter 112

Krause K.. Metsungen an elektr. Maschinen 105

Kreller Hr. E.. Die Entwicklung der deutschen elektrotechnischen

Industrie und ihre Aussichten auf dem Weltmarkt . 434
Langes l-.tseuhahiistatiuiis.Verzeichnis ..... ... 273
Lcug'^enhagei P

, Kleine* Wörterbuch drr angesvanilten Elektro-

technik .... , .!'•.»

Mar» <>., Die neueren K ralim-whincn, ihre K«.sten und ihre Ver-

wendung .... 1 7

1

' Mehlis IL. Danipfschnellbahn/ug für 120 km mutiere stündliche

f icschwiiidigkcit ;3 50 km.Stil, maximal 13h
1 Micbcl IL. Das deutsche Keichspatent 233

v. Miller lt.. Die Versorgung der Städte mir Elektrizität . 273
Mnslcr Dr IL. Konstruktion und Berechnung v>i> selbstaidassern

Itr elektr. Anifligc mit DruckknopNienening .... 314
Nicthainnier Dr F., Ilerechnuns; und Entwurf elektr. Maschinen,

Apparate und Anlagen für Studierende und Ingenteure 233
Pilnty Dr. k und W. Knienbacher. Das Krankenvcrsicherungsgesetr 2 i4

Polytechnischer Katalog von Fril<ch. München Jl
kcichel Dr.-Ing. W. Die X'envenditng des l>rebslrumes. insbes.

des hochgespannten Drehstronies. für den Betriel' elektr- Bahnen 1 38

Schlicke K. Die Massenfabrikation der elektr Präzisionsapiiaratc loj

Scbweijensche Bauzeitung Sonderabdruck
,
Dam[ddynainognippen

tut die Zentrale der Metropolitan Electric Supply *"o toi

Sever G F.. Electrica] Engineering Experiments and Tests 011

Direct Curiem Mashinerv 387

Singer J.,
Die stäilt. Elektrizitätswerke zu Frankfurt a. M. I 7

Spangler Lu» Die städtischen Straßenbahnen in Wien 345
ThooiAlcn \.. Kurzes Ia^hrhuvh der Elektrotechnik

,
... 44 i »

Tschom It.. Die Kauchplagc 105

Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maschinenbaugesellschatl

Nttrnberg A G, Mitteilung Über Dampll«e»scl 17°
Vogel ' >.. Jahrbuch für das I'~isenhUftenwesen I7*>

Walloth C. A„ Die t-asenbabnbremstrage und insbesondere ein

Vorschlag Mim Abbremsen auf Stellbahnen 272
Weber A.. Anleitung für die Übungen im Elektrotechnischen

Praktikum II — Die charakteristischen Kurven der Gleich'

stronimascbinen und Wechselsr romgenemtoren . . 433
1 Webers Illustrierte Katechismen, Allgemeine Maschinenlehre von

! Schwante S

'

Weil» Dr Lothar, Die Tarife der deutschen Straßenbahnen, ihre

Technik und wirtschaftliche Bedeutung 433
West LL Ute Europa" Uir Amerika' 233

;
Wiener Stadtbauamt, Die städt. Elektrizitätswerke und die Anlagen

der elcktr. Straßenbahnen in Wien 217
1 ^ipp LL Elektrische Bahnen L Her Motorwagen 343
Zsakida M T., Wechsel »troinlechnik 433

äd by G



Inbaluvrnctclinu. VII

Zeltschriftenschau:

Seile: 17— 11). 35, j<i. JJ. 65— f»7. 83, 84. 105-107 123. 1 14.

139. 140. 176-179. 1.14, 195. 218—220 234—230- 258-260.
173—176. »i)8. 299. 346, 347 .»«'J. ,1<M .?»»>• 4°1- 4°4-

418— 420. 434—436*. 450-452.

Patente und Gebrauchsmuster:
.Seile: tu. 20». 30. ;t. 67, <>8». 107'. loS». 114«. 140*. 150.

179*. 180*. 195. 196«. 220. 23c« 26o*. 270*. 299». ,oo*.

3'6*. 347. i4»*- J64*. 388- 4»o. 4..t>'-

Verzeichnis der Tafeln.

t. 1,0k.

11.

111

IV.

V.

VI.

VII.

Stile

omolive fllr Wech»eUtmnrihiihnen mit Umformer auf der

I .oVomutivt . 4
Wagenrootor der Berliner Hoch- und 1'ntcrgrundbahncn 85
Drehgeitell der Motorwagen der Berliner Huch und l'nter

grundbnhn 85
hahttclulter Illr die Berliner Hoch und Untergrundbahn 114

ScbenkeUnloin.11 fili die berliner Hoch- und ["nier-grund-

bahn 114
Akkuraulatoruiolorwagen der K|jl. Nichsi>ciien Siaaubahnen 129
Zahlentafel von Abmietungen der bei dem I Preitautscbreiben

de» Verein» Deutscher Maschineningenieure preisgekrönten

Hell 8.

VIII.

IX.

V.

M.

XII.

XIII.

XIV.
XV.

XVI
XVII.

XVIII,

XIX.

XX
XXI.

XXII.

xxni.
XXIV

Seil«

ir 1000 kg
Nutxlaat von Kolben & Co. >57

Eime Akkumulatoren -Vertchiebeiokomotiire der Kgl. PreuU»-

»eben Staat»hahnen 163

Turbinenanlage de» hydtu-elektmchen Kraftwerke» am Innige

Kanal in Cimet Itei l.ynn
,

... 1S1

Zeichnung eine« Drehstromgenerator* de» Kraftwerkes ain ^ona^e-

Kanal 1S1

Ilaup4*pp«ralenanlage de» Kraftwerke» am Jonage-Kanal 1S1

SchaHnngiwhenui fdr teilweuen Olrerleilung* und Teilleiter

betrieb (Syitem Duller 221

l.enknchtenge»tell > Nürnberg- 225
Motorwagen der »tidtischen StrnUenbabn l>arm»tadt mit Nurn

berger I-enkachsen . 725
Dreiachruge* l>rebge»tell für den Schnellbahiiwagen 237
Elektrische Znhnradlokomotive der Rahn Trtett— Dpcina 2(15

Untergestell ftlr zweiachsige getchln»i>e»e Motorwagen mit acht

klotiiger Au»glcieh.-. und Zahnradbremte 2S0
Streckenpronl und Ijuicplan der nberi.chletiwhen Klein

bahnen 301
Vierachtigcr Motorwagen det »berscbleaiwben Kleinbahnen 301
1 eilunpipUn, Schaltung der fmlnrnienuilage. Schallung -Ir»

Kraftwerkes der ol>crscble»i»cheii Klein bahnen 349
l*eh»lrom (.lerchstrorn Umformer der nnerachle.Uchen Klein-

bahnen U9
Motorwagen der \ eltbnbahn 37»
I^rkoniotive für Itrehstronr der Velllinbabn 393

Digitized by Google



Sei

ELEKTRISCHE BAHNEN
<&S& ZEITSCHRIFT FÜR DAS GESAMTE
ELEKTRISCHE BEFÖRDERUNGSWESEN

Herausgeber: WILHELM KÜBLER
»iOFESSO« AN DE* KCL. TECHNISCHEN HOCHSCHULE

ZU DIESDEN

Verlagsbuchhandlung München
OLfJCKSTlASSE NE

R. oldenbourg »gg££»
STANDICE MITARBEITER:

Geb. Rcg.-Kat Professor von Borries-Cbsrlonenburg; Professor Buhle- Dresden ; Professor Görges-Dresden; Regteruags-

baumristcr P To r r- Berlin ; Oberingenieur Dr. lnp. R e ic be I - Berlin; Professor Dr. Röasler-Charlottenburj; Reglerungsbaumeiiter

Schimpff- Altons; Splngler, Direktor der stadtischen Srrafsenbahnen in Wien; Geb. Baurai Professor Dr. U I brlc b t - Dresden

;

Stadtbaurat U ppen bo r n -München ; Professor Veesen m eye r- Stuttgart; Regierungs- und Baurat VI 1 1 fe Id - Berlin.

II. Jahrgang. Januar 1904. I. Heft 1.

Lack-Fabrik Spezialität: Wagenlacke ersten Ranges
nach bestem tnglUekt* Sytiim.

Spies, Hecker & Co.
/ /- m/.m ärr R*U*nlt*nba»*n. fr Kiaigi hmt-Lje/erunicn wut. SfMuuaam. amtfmgi.
Badtichn rtt. Staufbamata. vultr MrKMm, Stratum-
baMmra. trtitr Waggon- mag Laiaiwagtn-Fabrtkrm.

Köln a. Rhein

nahtlos gezogenes Stahlrohr

.

C5

Pa. polirtc Stahlkugeln, bis 3".

SIECKE & SCHULTZ, Berlin SW„ Oranlenstr. 120/21.

8pemlgeschAft für Stahl- und Maschinenbau-Bedarf.

Grösstes

Lager.

Gegründet

ist».

Fachlitteratur.
DU aUktriacBan

M %
Irtaar, Ine macbanl»ctac» und
tnaehet? Kontiruhtlociau für

Metba

UlliA Mailar,
Hatanmotoran * SS—,

"a chal. W., VarwtOdHDI de« Draal-

•Irotu* -A S.—

.

Scklaaiaaa, Bau uod Belrtab rlattr

aMssa
Band I BtraaaanUWn 5. Aufl. ISO!

-A 14.-.
Hand II Haupt . Neben- n-IodastJa*
hahsrn > Aufl ISOt -a UM

Stai»»ir, DM •iirafiKt.Uamaii in Ama-
nta * *.—

lahmt, nrtr.ebamltiel dar alritriacbaa
nakaaa Jt SS.—

Ucfrn «e«an 4 » monatl. TaUaahluaf

Hermann Meusser
Barlin W. 35 28. Stetriluaratr. SS

•awlilauckhaiXliMI f. ElaatraaaaaJili.

Genossenschaft Elektrowacht
Prcftklknin|f,i aaiat Ct*rwtrlmiieji Aniliti

^jrjuriK. li^hrtnafgd, HrMfarll VBHML

ISOLATOREN
y
HOCHSPANNUNG

NIEDERSPANNUNG

Isolirartikel jeder Art aus Hartporzellan- •

- • Porzellan für Technische Zwecke
PaTEN T- GL ÜHLAMPENREFLECTORENEXCELS/OR

Ejcpoit nach allen Ländern. ti^ene PrülsLiiion bis IÜO.üOOVüJI

Karlsbader Kaolin Industrie Gesellschaft

Porzellanfabrik Merkelsgrün» Karlsbad.



II r-;;.'krri>di.i Bahnen. Hnft 1. H. Jahrgang.

Technikum Mittweida (SS.)

Im

36. Schuljahr

3610 Besucher

Höhere technische Lohranstalt
für Ausbildung in der Elektrotechnik und im gesamten Maschinenbau.

fiotmnnW lahrpUt» tür 0«Ure-leae«le»r«,
»>!»• ligHiMn, Saraaa- Beb-Iekiieokaiäar und »artawliter .Ic. eUickinaaiiaaea und der tleltr«teer,ei»

Kelch auageauttet» elektrotechnische und MeBchlno4iheu-l,«boratnrlen
«nrla L«rtrlebrik WerketAtten > Ausbildung r Volon tarn« a l.ehrllng«n

Du Twtalk» BlttwaUa erhielt enlkaallch der giawaleak-TMrlH IMmlil« . aawerM-Aeaatsll««|

(• Ulatll W17 dl« hAchal« Auerrichnnng. «I« Köelgl Saarn Staatiwedahl« „Mr harvarragaaaa Lallt«a,«a Im

teoaalachea U«t»m«kl«waaa«" (M)

frognunm und Jahresbericht etc koMMkM dBreh daa Sekretariat

Verlag von R. OLDENBOURQ, München und Berlin W. io.

Deutscher Kalender für Elektrotechniker= 1 904. M-
Ileraasgegeben von IT. Cppenbont, Stadtbaurat io München.

Elnundwnnatgater Jahrgang,

t Teile, wovon der erat« Teil In Briettaschenform (I/e.ler) »«banden M. fc.—

Schweizer

Kalender für Elektrotechniker

I.Jahrgang, pro 1904

anter Mitwirkung von

Ingenieur S. Herzog« ZOheh

herausgegeben tod

F. UPPENBORN, Stadtbaurai

Preis Fr». g.2».

Österreichischer

Kalender für Elektrotechniker

I. Jahrgang, pro 1904

unter Mitwirkung hervorragender

Fachleute

herausgegeben tob

F. UPPENBORN, Stadtbaurat.

Preis Kr. »V—

.

Dar Umfang jede« dieser Kalender ist ca. 790 Seit*» Test (kleinste Schrift) and 80 Seiten

Kalendariam, insgesamt daher= m. 800 Selten, mit oa. S20 Abbildungen and S Tafeln BBS

In 3 Teilen (wovon der 1. Teil elegant in biegsamem Lederband).

ÜRN5T KRIES, Ingenieur

Elek.ro.ech^ches Bureau ILMENAU L Hl.
Fabrik, elektrischer Bedarfsartikel

Spezialität: Gesetzlich geschützte Heiz- u. Kochapparate.

Dynamobürsten — Widerstände.= Heizkörper für

elektrische Bahnen.

er «a Wiisarvwrteafer.

En gros Export — Detail.

Olimmer=
™~

für eteitr Jsol3honen IsArfsh Spetkilit.l

.A.KOCH, Glimerwarenfabrir'
FRANKFURT n w;

Dir durch «ein« \

Hebungen Aber dl« Bchnellhahnrer.
euche der ..studiengeeellerhelt ' be-
reit« rühmlich« bekannt* Autor bat
In dam Werk« „Me Verwendung des
Iirebitmina tnatieaonder» da« boca-
gertwjinlen OrrInt/um. lür den Be-
trieb elektrischer Bahnen, Rnirach-

luturen and V«raacbe roo Dr. tag.
w. Belebet. Obarlngenlear der nrma
Nieste« a Halike, A.-G ", IS Bega«
gr. »• mit lahlrelcben Abbildungen
und 7 TaJaln lYela (ah. et. 7 60.

aalne durch Vernich« aed Madien
aal dieeem Oeblet« gewonnenen Er-
kennuilaa« und Erfahrungen In dan-
kenswerter Weia« Kaaamaiengera/at
und rechneriech verwertet Da« Ducti
- ureprungllrh «nutenden, um auf
Urund deejeltien dl« Word« «Joes
Knklor-lngnnieara an der Terhnlachaa
llorhadiTit« In lUrhrt an «rwerbea —
dürft« dar KrtataitlaaUonakern lür die
Den «leb bildende Lehr« und Lite-
ratur vom elektrischen Vollhahnweeen
irorden. and «a wird «rhwertirh «in
Ingenieur an derartig» Aufgaben her-
antreten können, ohne «In «raste«.
Hdi.1l um dieee* VT<

au Lünen. Di« ele,

ating einer Keiti* k

Iransehen
rt dar Le-
ert« Auf
•on Ihrem
in crofaer

larb Ir. Ii.

.1

nlerh-anachaulichen Art der
tung, dl« In dlcear rnmllte
«neu nur rnn dem erhallee<

auafülirenden Inirenleur nach langem,
lAbcm Kamide mit dar Ktiffldlgkatt

d«a Htofle« inm Auadrurk gebracht
und daiier rar dl« 1/TMung nilmr
Aufgaben direkt verwendet werden
kann

Klafftau rderfrbnla der Arbelt Ist

dl« arbarfe^Abgranaung de« Verwarn
dungagetMele« des Drehatramea. nnd
»um «raten Mal« treten In der Lite-

ratur anaführtlch durchgeführt« und
mit Zahlen betagte tiegeuubentel-
lungen dar Vor und Nachteile In der
Anwendung ron Drnhalmm gegeo-
fiber (llelchatrom anlag«. KS wird ce
eelgt, fdaie «Ja «Isentllche Doaaaoe
dea l>rehalromn arenntllch des Ge-
biet der Volihahnen mit hober Oe-
erihwlndlckell und drn^eblnrabahnen
Bbrls blalbt, wahrend für Rtraaeea-
babn aowle Vorort- und Klelnbaho-
vwrkehr. ln*he*ond«re mit vielen Hal-
te«teilen, der (llelchatrom aleh wirt-

achaltllrh weit eberlesea talgt. Fret-
Uch bleiben dabei die nennen Re-
gnllermethoden mit ftdnrrawbslrnns;
nnd KajkadenachaJtun« unber&ck
alchtlat. Wie dl« bemerkenawerteo
Auaführnngeo von lYoteaaor K Ohl er
In «einem neueaten Warte lelgvn,
dürft« alrh dadurch da« irrtet] nicht
nnweaeoUlch Ultimaten des Dreh-
trnmmoton reracbieben

Nach dleear Abgrwninng Bndon
wir Angaben Ober die (Jrend* nnd
Oberlegtinjren. welche aar Wahl dar
verwendeten Konatrukllonen and Ae-
ordnuturen für latitnnwen and Be-
trlebamlttel aeführt haben. Wir tar-

nen «her aneb sMchieltlf dl« RHiwa-
chen der Maberlagen Anarnhnmgaai
kennen, in deren Detietmng bei kilnt-

Uiren Varaucben dar Vcrlaaaar «Ine
Reihe von Vorachtajren macht, welche
•ich auf Varbeeaerung d«e Kontakte«
der Stromabnehmer, die FeataeUun«
•Iner geringeren IVrlodentahl — Meto
Hekttnde — Wahl der Hpannung von
10000 V, wovon wegen Itlntareln-

sadsnobaltong der Htandar auf jeden
Motor nar 6000 V entfallen, und end-
lich anf Anwendung der Ksakaden-
•chaltuag aur Knielang halber Uar
eebwlndlgk«llea «nUeelree.

(Eleklreteeka. gelUehrin, Heft tS.>

Verlag ron II. Oldrnboarg.

MUnchf n nnd Brrlln.



ELEKTRISCHE BAHNEN
@®£ ZEITSCHRIFT FÜR DAS GESAMTE
ELEKTRISCHE BEFÖRDERUNGSWESEN

Herausgeber: WILHELM KÜBLER _A»lL Verlagsbuchhandlung "Onchen
vj L L C> K -S T ti \ sS fr H

PROFESSOR AN DER KGL^TECHfilSCHEN HOCHSCHULE ^j^V R.OLDENBOURG
Ständige Mitarbeiter:

Geh. Reg.- Rat Professor von Borries-Charlottenburg; Professor Buhle-Dresden; Professor Görges- Dresden; Regicrungs

baumelsier Pforr-Berlin; Oberingenieur Dr. Iltp. Reichel • Berlin ; Professor Dr. RSssler-Charlottcnburg; Regierungsbaumeister

Schimpff-Altona; Spangler, Direktor der stadiischen Strassenbahnen in Wien; Geb. Baurai Professor Dr. Ulbrichi-Dresden;
Stadtbaurat Uppenhorn-Mönchen; Professor Veesenmeyer-Stuttgat; Regicrungs- und Bsurat Wl Ilfeld- Berlin.

Jahrgang II. Januar 1904. I. Heft 1.

Mir Zeitschrift erscheint «wuiiKck rweimal und koslet bei Berug durch dt« Buchhandel, die PoeUmier oder d-e Verlagsbuchhandlung M ,t pro Jahrg-mg.
ANZEIGEN werden von der VerUcshandlung und »snsüichen Aunoncen-lnilituten tum Preise von sc Pf- für die riergerpsliene N'onpareilleeeile »der deren Raum

angeoomesen. Bei 6-, u- und aanasliger Wiederholung wird ei» tleigender Kaberl gewähn
Heiligen, roe denen ruvur ein Probe -Eseespier emiuientlen im werden nach Vereinbarung beigefügt.

Alle Zuschriften, »reiche die Espeditson biw. den Annoncenteil der Rlaltea betrefTen. werden unter Adresse der Verlagsbuchhandlung von R Oldenbeurg in M uneben erbeten,
solche für den Herausgeber wolle assn adres.iefe. Dresden A . Reirhenbsch.tr 51. «der Uresden A . Technische Hochschule

INHALT:
Vernein mit einem PSrdermotor oho« Anlnisvndrratanrt. Von Ffet Kammerer.
VoUbahnbetrleb mit einphasigem Wechselstrom. Von Ingen. S. Heriog.
Abschlüsse tttr die Plattformen von geschlossenen und die Seiten von offenen

Strsrsenbahnwngen. Von Ingen M Kotch.
Klein* Nachrichten. Neue Projekte und Auftrage für Bahnen: Ein

bedenuaaaer Konacbritl - Auf der elektrischen llshnjiiue Wiesbaden- Maine.

— Anlage einer gleiiloien Bann. — Projekt der elektrischen Bahn AUrahlatedl—
Volktdorf. — Bonn. Seegen — Schwebt. — Neuprojektierte elektrische I Neue B(Icher. —
Bahnen in Grotäbeitanoicn. ~ Elektrische Anlagen in Peru. — Eleklritche Patente.

— Bahnbetrieb ond Unterhaltung Die
Strafscabahn Zürich. — Ein« eelhettatige Sperrvorrichtnog. — Zur Kon'
der Fahrer. — Straften* und Kleiuhahnenvcrwaltuagcn — Vom Au».

Und: Bericht auf London. — Um Sutilliiche Amt der Vereinigten Staaten.

1

Rechtsprechung : Vorliegen 1

Versuche mit einem Fördermotor ohne
Anlaßwiderstand.
Von Kämmerer, (;hi»rin|t,e?nburg.

Als im Jahre 1898 die Vorarbeiten für ein neu an-

zulegendes Bergwerk zu machen waren, suchte man natur-

lich von vorneherein eine möglichst weitgehende Zu-

sammenlegung der Kraftgewinnung zu erreichen. Für die

untertags aufzustellenden Maschinen, namendich die

Wasserhaltung, war elektrischer Antrieb an Stelle des früher

verständlich. Auch für die obertags einzurichtenden Klein-

betriebe war der elektrische Antrieb der naturgemäfse.

Kinzig und allein die Förderung konnte an die zentrale

Kraftgewinnung nicht angeschlossen werden, weil die

Elektrotechnik damals noch nicht über die Mittel verfügte,

die für den Antrieb einer Fördermaschine von 1000 PS
erforderlich waren; denn die damals allein bekannten

Motoren mit Anlafswiderständcn waren schon wegen der

Betricbsunsichcrhcit der Kontakte und wegen der unvoll-

kommenen Geschwindigkeitsregelung ausgeschlossen, ganz

abgesehen von ihrer UnWirtschaftlichkeit. Es blieb daher

damals nichts anderes übrig als die Aufstellung einer

Dampfiorderrnaschine.

Man konnte indessen mit Sicherheit darauf rechnen,

dafs die damals zum erstenmal gestellte Aufgabe — An-
schlufs der Förderung an eine Zentrale — sich bald

wiederholen werde. Denn jede Erweiterung eines be-

stehenden Bergwerks führt zur Abteufung neuer, abseits

gelegener Schachte und zu zerstreut gelegenen, unwirt-

schaftlichen Kcssclanlagen
,

solange eine völlige Zentra-

lisierung nicht möglich ist. Man mufste daher darauf

bedacht sein, die Aufgabe des elektrischen Antriebes

von Fördermaschinen durch eine maschinentechnische

Kombination normaler Elektromotoren zu lösen, solange

die Elektrotechnik nicht einen besonderen Förderclcktro-

motor zur Verfügung stellen konnte.

Das Eigenartige des Förderbetriebes liegt wie bei allen

Hebemaschinen in dem Umstand, dafs ein Beharrungs-

zustand höchstens für tlie Dauer von einigen Sekunden
eintritt; auf tlie Anlaufperiodc, die sich über einen Zeit-

raum von 20 bis 30 Sekunden erstreckt, folgt fast un-

mittelbar die Bremsperiode, die in 10 bis 20 Sekunden
verläuft. Das an einer Dampffördermaschine abgenom-
mene Diagramm Fig. 1 lafst diese Eigentümlichkeit

erkennen. Aus ihm ist ersichtlich, dafs die Kurve des

Energiebedarfes von Fördermaschinen noch weit sprung-

hafter verläuft als diejenige von Bahnbetrieben. Noch
ungunstiger liegen die Verhältnisse bei grofsen Teufen,

weil dann (Icschwindigkeit und Massen beträchtlich gröfscr

ausfallen und infolgedessen sehr hohe Bcschlcunigungs-

widerständc hervorrufen.

Diese Überlegungen führten zu dem EnLschlufs, eine

aus normalen Elektromotoren zusammengesetzte Versuch*
maschinc zu bauen und im regelrechten Bergwerksbetrieb

arbeiten zu lassen, um ein Urteil über die etwaige spä-

tere Verwendbarkeit in gröfserem Mafsstabe zu gewinnen.

Die gesamte Maschine. Fig. 2, 3 und 4, ist aufgebaut

auf einem Walzeisenrahmen, der aus zwei durchgehenden
Eängsträgcrn und vier zwischcngcschraubtcn Querträgern

besteht ; sämtliche Träger sind zur Erzielung möglichster

Steifigkeit als Kastenträger von grofser Höhe gestaltet und
an den Verschraubungsstellen mit aufgenieteten und ge-

hobelten ArbeiLsleisten versehen.

Das eine l'aar von Querträgern stützt mittels zweier

Kugellager die Motorwcllc. Auf dieser Welle ist zwischen

den Lagern der Anker des einen Motors, fliegend da-

gegen der Anker des zweiten Motors aufgekeilt. Das
Polgehäuse des ersten Motors ist auf den Längsträgern

gelagert. Das Polgehäuse des zweiten Motors ist nicht.

Digitized by Google



Elektrische Bahnen. Heft 1.

üblich, feststehend angeordnet, sondern ist dreh-

bar auf das fliegende Knde der Trommelwclle aufgekeilt.

Letztere ist ebenfalls durch zwei Kugellager gestützt und
tragt zwischen ihnen die Seiltrommel mit der Bremsscheibc.

9<»t.~-'.

ll.Hlut

Ki,;. I.

Beide Motoren sind als Nchenschlufsmotoreii ge

wickelt und in ihren Abmessungen w gewählt, dafs man
durch Änderung der Feldstärke die Drehzahl jede* Mo-

tors im Verhältnis von 2: 5 regeln kann Denkt man
sich zunächst die Felder beide» Motoren gleich stark er-

regt, und zwar in umgekehrtein Sinn, so wird der erste

Motor seinem Anker eine bestimmte Umfangsgesehw in

digkeit in der einen Drehrichtung erteilen; der zweite

Motor würde, wenn sein Anker festgehalten wäre, seinem
Polgehäuse die gleiche Umfangsgeschwindigkeit, aber in

der umgekehrten Drehrichtung zu erteilen suchen. Da
nun der Anker des zweiten Motors bereits rotiert, so

«ird sein IV.'gehäuse mit dem Unterschied der beiden

einander gleichen Umfangsgeschwindigkeiten zu lauten

bestreb: sein, d. h 1- wird <tillstchen. Wird dann das

teststellende Feld etwas geschwächt, wahrend das dreh-

bare Feld seitie volle Starke behalt , so vergrofsert sich

die Drehzahl >i, des ersten Motorankers Fig. 5, wäh-
rend die relative Drehzahl nj des zweiten Motors un-

verändert bleibt Der Unterschied der beiden Touren

zahlen n, n., erhält infolgedessen einen Wert, der gröfser

als Null ist , die Seiltrommel beginnt sich langsam zu

drehen, und zwar im; dei Tourenzahl 11,
—

- )i, tt
,,

Die Feldschwachung des l'olgehauses läfst sich so weit

treÜH-n, dal.s die Drehzahl //, auf das Anderthalbfache de*
ursprünglichen Wertes steigt : die Tourenzahl n, der Seil-

trommel kommt daher auf die Hälfte der Drehzahl n, des

Motors mit feststehendem l eid Die Maschine mit ruhendem
Polgehause arbeitet wahrem! dieses Verlaufes als Motor,
die Maschine mit drehbarem Feld hingegen als Generator.

Die Verminderung der Trotnmeldrchzahl erfolgt um-
gekehrt in der Weise, dafs das feststehende Feld all

mahhch verstärkt wird bis zum ursprünglichen Wert, so

dafs die Drehzahl dieses Motors wieder herabgedrückt
wird, bis sie wieder denselben Wert erhall wie die rela-

tive Drehzahl des Motors mit drehbarem Feld. Sobald
dieser Zustand erreicht ist, wird der Unterschied H, —
wieder Null, die Seiltrommel stellt *till

Wird da.s drehbare Feld geschwächt, wahrend
das feststehende Feld seine volle Starke behält,

dann dreht sich die Seiltrommel nach rückwärts,

wickelt also Seil ab. Hangt hierbei eine Fast am
Seil, dann ist die Wirkung der Maschine die umge-
kehrte wie beim Heben: die Maschine mit festem

l'olgehause wirkt jetzt aU Generator, die Maschine
mit drehbarem l'olgehause als Motor Das Ganze
arbcitcL also als elektrische Bremse, die die Fner-

gie der sinkenden Fast in elektrische Friergic von
Netzspannung verwandelt, und zwar bei jeder Ge-

schwindigkeit zwischen Null und dem Höchstwert

der I rommeldrchzahl

Nach Beginn der Schicht, d. h nach Anlegen der

Anker an «las Netz, wird an den Ankerstromen nichts

mehr geschaltet ; die ganze Steuerung, sowohl vorw ärts

»•'ig. *
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Heft 1. Elektrische Bahnen.

wie rückwärts, wird vielmehr ausschliefslich durch die

Feldströme bewirkt. Der Fahrschalter konnte daher sehr

einfach und leicht gehalten werden.

beiden Querträger, die die Ankcrwcllc tragen . mitsamt

der Ankerwelle und den beiden darauf sitzenden Ankern
; als (ianzes durch zwei Schraubenspindeln nach aufsen

so weit verschoben werden können, dafs

die Wicklungen frei zu liegen kommen.
Die Maschine ist mit zwei Bfeinsen

ausgerüstet, einer elektrisch betriebenen

Manövrierbremse und einer durch Fufs-

tritt betätigten Notbremse. Zum Betrieb

der erstcren dienen zwei Bremsmotoren,

die bei Auslegen des Fahrschalterhebcls

aus der Mittcllage mit stetig vorgeschal-

tetem Widerstand an das Netz gelegt

werden. Die beiden Motoren ziehen so-

fort eine Zahnstange bis zu einem Aus-

schlag hoch und bleiben eingeschaltet

stehen. Die hochgehende Zahnstange

lüftet zwei Bremsklötze, die durch Spiral-

federn im Ruhezustand an die Brems-

scheibc angeprefst werden. Werden die

beiden Bremsmotoren wieder ausgeschal-

tet, so sinkt die Zahnstange wieder herab,

und die beiden Bremsklötze werden

durch ihre Spiralfedern wieder ange-

prefst. Ein dritter Bremsklotz kann
durch einen Fufstritt angedrückt und
aufserdem durch eine Schraubenspindel

von Hand festgestellt werden. Ein ein

fachcr Tcufenzciger vervollständigt die

Ausrüstung.

Für die Versuche war ein Schurf-

schacht ausersehen, der zunächst auf

1 30 m abgeteuft werden sollte, um Auf-

schluß über ein Kohlenflöz zu erhalten.

Für den Fall, dafs dieser Aufschlufs sich

günstig gestalten sollte, war Einrichtung

einer Forderung beabsichtigt.

Als die Maschine fertiggestellt war

und montiert werden sollte, war der

Schacht erst auf 60 m geteuft. Zudem
hatte sich ein so starker Wasserandrang
eingestellt, dafs die weitere Abteufung

vorlaufig aufgegeben worden war. Unter

diesen Umständen konnten die Versuche

nicht mit der vollen ursprünglich beab-

Die Einzelkonstruktion der Maschine war — da das sichtigten Fördergeschw indigkeit - 4 m-Sek. — durch-

Ganze nur eine Versuchsmaschine werden sollte — mög- geführt werden, mufsten vielmehr auf 3 m-Sck. beschränkt

liehst einfach gehalten. Die beiden Motoren waren in werden, da bei der geringen Teufe der Betrieb sonst ein

ihren Hauptteilcn als normale Maschinen vom Lage* ge-
1

zu gefährlicher geworden wäre. Auch dann konnte der

nommen. Besondere Ausbildung erforderte

nur das drehbare Polgehäuse, das als ein-

facher Rotationskörper an einen glocken-

förmigen Stahlgufskörper angeschraubt war.

Die Bürstenhalter wurden an einfachen

Bolzen befestigt, die mittels exzentrischer

Büchsen an den genannten Stahlgufskörper

befestigt waren, so dafs jede Bürste für sich

adjustiert werden konnte. Eine gleichzeitige

Verstellung der Bürsten war, da die Maschine

nach beiden Richtungen laufen mufstc,

ohnehin nicht zulässig, wurde daher auch

nicht vorgesehen. Die Stromzufuhrung zu

diesen Bürsten und zu dem drehbaren Feld

wurde durch Schleifringe am aufscren Ende
der Tronimelwelle und durch eine Längs-

bohrung in der Trommelwelle bewirkt.

Die Zugänglichkeit zu den beiden An-

kern und Kollektoren wurde in der Weise
geschaffen, dafs die oberen Hälften der

r ig. 3. Aniicht der Virsu
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Beharrungszustand nur auf einige Sekunden erreicht werden.

Eine gleichzeitige Ablesung mehrerer Instrumente war in-

folgedessen nicht möglich, man mufste sich begnügen, den

Gcsamtverbrauch zu ermitteln, * statt den Verbrauch ge-

HUiJl^iJijllilalJlijlLÜJ.
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Fig. 5 Tir«cbwindigkriti>(1iigr«nin).

trennt für Motor und Generator festzustellen. Fernci

konnten nur vorübergehende Versuche gemacht werden;

die Einstellung der Maschine in einen regcIrcchtcnjMirdcr-

betrieb — wie ursprünglich beabsichtigt

— war natürlich ausgeschlossen.

Die Versuchsergebnisse sind in

Figur 6 zusammengestellt Als Ab-
szissen sind nach rechts die gehobenen
Lasten, nach links die gesenkten Lasten

aufgetragen. Des engen Schachtquer-

schnitts wegen konnte die Belastung nicht

auf den der Maschine angemessenen Be-

trag von 500 kg, sondern nur auf 400 kg
gebracht werden. Als Ordinalen sind

zunächst die Schachtlcistungen aufge-

tragen, d. h. die Produkte aus den Uber-

schiefsenden Lasten und der Geschwin-

digkeit, gemessen in Kilowatt. Die For-

derung war eine eintrümige mit Gegen-
gewicht. Ferner sind aufgetragen die

Leistungen an der Trommelwelle unter

Annahme eines Verlustes von 25 vom
Hundert durch Reibung der Lastfuhrung

und der Gegengew ichtsführung, durch

Reibung der Seilrollen für Last und Gegen-
gewicht und durch Seilsteifigkcit. Dieser

Verlust wird der ungünstigen örtlichen

Verhältnisse wegen — vorübergehende
Anlage der Führungen, kleine Durch-

messer der Rollen und der Trommel —
vermutlich grüfecr gewesen sein. Endlich

ist der Verbrauch, gemessen an den Klem
men der Maschine, aufgetragen, und zwar nach aufwärts

als verbrauchter, nach abwärts als gewonnener Strom.

Die Geschwindigkeit des Beharrungszustandes ist ebenfalls

als Ordinate zur jeweiligen Last aufgetragen. Bei diesen

Versuchen arbeitete die Maschine elektrisch völlig ein-

wandfrei. Die rotierenden Bürsten, gegen die vorher

viele Bedenken geltend gemacht worden waren, zeigten

keinerlei Feuer. Die Manövrierfähigkeit liefs nichts zu

wünschen übrig: es liefs sich jede beliebige Hub- und
Senkgeschwindigkeit innerhalb des Höchstwertes ohne
Zuhilfenahme der Bremsen einstellen. Man konnte

Ein Anwendungsgebiet für diesen Motor nach Art

der Versuchsmaschine würde möglicherweise dort gegeben

sein, wo .schnellgehende Personenaufzüge mit l — 2 m Sek.

Geschwindigkeit mit unausgesetztem Betrieb zur Vei

wendung kommen, wie dies in

Warenhäusern und grofsen Gast-

höfen der Fall ist. Die Anlasser

solcher Aufzüge verursachen wegen

ihrer Mifshandlung umfangreiche

Kcparaturkostcn. Diese laufenden

Kosten konnten vermieden «erden

durch einen Dop|>clmotor, da bei

diesem an den Ankerströmcit

nichts geschaltet wird. Zudem
ergäbe sich der Vorteil, da£s man
mit drei dünnen Leitungen den

Motor von der Fahrzelle aus
•

steuern könnte, so dafs die der

Abnutzung ausgesetzte Kurbelsteue-

rung mit Drahtseilleitung fortfallen könnte. Derartige

Aufzüge pflegt man ohnehin mit zwei Motoren auszu

rüsten, von denen jeder das volle Drehmoment abgeben

>i

kann, so dafs ein wesentliches Mehr an Anlagekostcn

nicht entstehen würde.

Vollbahnbetrieb
mit einphasigem Wechselstrom.

Von Ingenieur S. Heiroj

Betrachtet man die in neuester Zeit zutage
;

Bestrebungen, die auf die Einführung des elektrischen

Betriebes auf den Vollbahnen hinarbeiten, mit kritischem,

sogar die Last freischwebend stillhalten, lediglich durch durch keinerlei Subjektivität getrübtem Auge, so mufs,

ntsprechende Einstellung der Feldstärke, was bekannt- ! bei aller Anerkennung der bisher erzielten Erfolge zu-

gegeben werden, dafs kein einziges der bisher cqirobten

oder, besser gesagt, versuchten Systeme in der Lage war.

den Dampfbetrieb völlig zu verdrängen. Ohne irgend-

ein bestimmtes System als Beispiel anzuführen, kann all

gemein behauptet werden, tlafs alle diese Bestrebungen

i allen anderen Flektromotoranordnungen unmög-
; als die elektrische Bremse durch einen Isolations-

aufser Betrieb gekommen war, wurde ohne
Schwierigkeit die Maschine lediglich durch die Felder

gesteuert und gebremst.

lieh tx

lieh is
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S. Herzog, Vollbahnbetrieb mit
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Heft I. Elektrische Bahnen.

an gemeinsamen Übeln kranken, deren richtige Erkennung
am ehesten auf richtige Bahnen leiten kann.

Es mufs wohl in erster Linie darauf gesehen werden,

dafs der elektrische Betrieb auf den Normalbahnen ohne
Störungdes herrschenden Dampf betriebeseingeführt werden

kann, d. h. dafs die Montage der elektrischen Anlage
auf einer vorhandenen Strecke ohne irgendwelchen, auch

noch so kurzen Bctricbsunterbruch ungehindert vor sich

gehen kann. Kein einziges der bekannten Systeme ge-

stattet dies bedingungslos. Die mancherorts aufgetauch-

ten Projekte der Anlage eigener, neuer Bahnkörper sind

mit ganz wenigen Ausnahmen in das Reich der t räume
zu verweisen. Der lilcktrotechniker mufs damit
rechnen, dafs er von den vorhandenen, mit
Dampf betriebenen Bahnen Belitz ergreift. Er

mufs den Bahnkörper und das Rollmaterial mit Ausnahme
der Lokomotiven als, bis auf geringe Details, unveränder-

lich in den Kauf nehmen und ihnen seine elektrischen

Einrichtungen gewissermafsen anpassen, doch immer so,

dafs während des notwendig werdenden Umbaues der

Dampfbetrieb nie gestört wird und dieser selbst den Um-
bau nicht hindert, und dafs die Einführung des elektrischen

Betriebes bzw. die Abstofsung der Dampflokomotiven,

ihrer Lebensdauer entsprechend nach und nach erfolgen

kann, wobei das vorhandene Anhänge-Rollmatcrial ohne

besondere Manipulationen für den einen wie für den

andern Betrieb ohne weiters verwendet werden kann.

Die bestehenden Bahnen werden aber nur dann für

den elektrischen Betrieb zu gewinnen sein, wenn bei

diesem ebenfalls nur solche Teile zur Verwendung kommen,
die als Normalelemente ausgebildet werden können.

Der für Bahnzwecke äufserst weitgehende Begriff eines

Norrnalclementes schliefst vor allein die Forderung in sich,

dafs ein Normalclement in allen seinen Teilen absolut

genau an jedem Ort. von jeder fachkundigen Hand,
jederzeit ohne besondere Schwierigkeiten sofort nach-

geahmt werden kann, oder mit andern Worten, dafs es

durch ganz wenige, leicht nachweisbare Abmessungen in

seiner räumlichen Ausdehnung bestimmt ist. Solche

elektrischen Normalelemente fehlen bisher vollständig und
ein internationaler elektrischer Bahnbetrieb ohne dieselben

ist unmöglich.

Man wird nun einwenden, dafs die Einführung eines

einzigen elektrischen Betriebssysteme« in allen Ländern
kaum zu erwarten ist. Eben, weil dies wenigstens vor-

derhand zugegeben werden mufs, mufs jedes elektrische

Rahnsystem, das auf Vollkommenheit Anspruch macht,

so beschaffen sein, dafs die bei ihm verwendeten Zug-

organe (Lokomotiven) auch für jedes andere elektrische

Betriebssystem verwendet werden können, um den Uber-

gang auf eine fremde Bahn zu ermöglichen.

Darüber herrscht ferner kein Zweifel , dafs der

schwächste und daher seitens der Dampftechniker am
meisten angegriffene Punkt einer elektrischen Bahn die

Leilungsanlage ist. Dieselbe ist eben, wie bekannt, filier

sehr grofsen Zahl von äufserlichen und innerlichen Stö-

rungen, die leicht zu Stromunterbruch führen können, aus-

gesetzt. Die Speisung von verschiedenen Elektrizitats-

quellen allein ist noch keine erschöpfende Reserve. I n

der Lcitungsanlage selbst mufs die Reserve
liegen.

Wird beim Dampfbetrieb ein auf offener Strecke

befindlicher Zug infolge Defektwerdens der Lokomotive
am Weiterkommen gehindert, so kann in kürzester Zeit

aus dem nächsten Heizhause Ersatz geschafft und die

durch den Zug blockierte Strecke frei gemacht werden.
Wird beim elektrischen Betrieb der Zug auf offener

Strecke stillgesetzt, etwa durch Ausbleiben des Betriebs-

stromes oder durch Rcifsen der Leitung in einer Weise.

dafs das Zugspersonal dieselbe nicht reparieren kann, wie

hilft man sich dann? Etwa durch eine Dampflokomotive
oder durch eine Akkumulatorenlokomotivc? Das wären,

I

selbst wenn solche Hilfsmittel vorhanden sind, »loch nur

Hilfsmittel, zu denen ein ernster Bahntechniker kaum
greifen wird, schon deshalb, weil sie die Anlagckosten
unnötig erhöhen und ersteres Hilfsmittel vom Standpunkt
des Elektrotechnikers überhaupt lächerlich wäre. Die
elektrische Einrichtung mufs eben ein der Reservedampf-

lokomotive ähnliches Mittel gestatten, d. h. die im Be-

triebe verwendeten elektrischen Zugorgane nrnssen in

solchen Fallen ausreichen.

Und wie denkt man sich bei den hohen in Betracht

kommenden Betriebsspannungen eine sichere und dabei

sehr leichte und sehr billige Isolation der Fahrdraht-

leitung, wie den Übergang von den Strecken in die ver-

zweigten Stationslcitungen bei so hohen Spannungen?

I

Die Verwendung eines als Mittelding fungierenden Or-

]

ganes ist auch bei Schnellzügen, die- viele Stationen durch-

fahren, ausgeschlossen. Auch wird der Bahnpraktiker
immer die Forderung aufstellen, dafs die im Betriebe be-

findlichen Zugorgane ohne weiteres zu Verschiebe-

zwecken verwendet werden sollen.

Die hohen Betriebsspannungen werden besonders
vorsichtige Behörden dazu bewegen, in den Stationen viel-

leicht minder gefahrliche Niederspannungen vorzuschreiben,

während die Betriebsbehörde verlangen wird, dafs das

gleiche Zugorgan auch dann wie bei hohen Spannungen
:
sofort funktionieren soll, d. h. der Übergang von Hoch-
zur Niederspannung und umgekehrt bei jeder Geschwin-

• digkeit anstandslos, ohne besondere Manipulation, vor

! sich gehen soll.

Weil die Luftleitung, und nur eine solche kommt
hier in Betracht, eben zu viel Angriffspunkte bietet, mufs
mit öfteren Reparaturen während des Betriebes gerech-

net werden. Wie stellt man sich diese vor? Die Ver-

wendung eines Turmwagens auf dem (Heise ist wegen
der kurzen Zugsfolgcn und grofsen Stationsentfernungen,

die ein schnelles Beiseiteschaffen des Turmwagens ver-

I
hindern, ausgeschlossen. Die Verwendung eines Turm-
wagens, der seiüich neben dem Gleise auffahrt, ist in

den meisten Fällen wegen der Form des Bahnkör|>crs

(Dämme. Einschnitte usw.) auch nicht denkbar I Auch
hier mufs Abhilfe durch die Leitungsanlage selbst mög-
lich sein.

Alle diese Bedenken, denen noch manche zugesellt
1 werden könnten, verdienen hohe Beachtung und dürfen

j

nicht verschwiegen werden, denn solange ihre Hinfällig-

keit nicht bewiesen ist, kann von einem wirklich betriebs-

fähigen System nicht gesprochen werden.

Im nachfolgenden soll nun die Beschreibung einer

Bahnanlagc gegeben werden, die so angeordnet ist, dafs

alle eben erwähnten Anforderungen erfüllt werden, und
die infolgedessen geeignet erscheint, den Zeitpunkt der

Einführung des elektrischen Betriebes auf bestehenden
Vollbahnen in nächste Nähe zu rücken.

Diese von der Maschinenfabrik Oerlikon ausge-

arbeitete Anlage elektrischer Zugförderung sieht hochge-

spannten einphasigen Wechselstrom vor und besteht aus

zwei Hauptteilen: den Einrichtungen auf den Fahrzeugen
oder Lokomotiven, auf denen der ihnen zugeführte hoch-

,
gespannte Einphasenwcchsclstrom erst in Gleichstrom

umgeformt, hierauf in den Achsentriebmotoren in Zug-

kraft umgewandelt wird, und der Stromzuführungsanlage,

die die Fahrdrahtleitungen, Stromabnehmer und Rück-
leitungen umfafst.

Die Wahl des Umformerprinzipcs für das Fahrzeug
' ist nicht wesentlich für die von der Maschinenfabrik aus-

gearbeitete Leitung. Sie war insofern gegeben, als
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Elektrische Bahnen. Heft 1

bei Anhandnahme der Arbeiten direkt gespeiste Wechsel-

strommotoren von 200 PS Einzelleistung nicht zur Ver-

fügung standen. Die im folgenden erörterte Lokomotive
dient vielmehr hauptsächlich zur Demonstration der neuen
Fahrdrahtleitung und Stromabnahme, in deren Ausbildung
die Maschinenfabrik Oerlikon zunächst die Hauptaufgabe
erblickte, von deren Lösung ein nächster grofser Fort-

schritt abhängig ist. Die neue Stromzufuhrungsanlage

ist gleich anwendbar, welcher Art auch die Ausrüstung
der Fahrzeuge sein möge.

Der Kern des Systemes liegt also in der neuen
I .citungsanlage, die mit besonderer Kucksicht auf hoch-

gespannten einphasigen Wechselstrom durchgebildet ist,

und in der hierdurch begünstigten Anwendung von hoch-

gespanntem Fin phasenw cchsclstrom.

Trotzdem soll eine Beschreibung der für die Versuche

Umformcrlokomotive zunächst folgen, weil

Wissens eine solche Lokomotive bis jetzt nicht

gebaut und betrieben worden ist. und weil sie auch trotz

Flg 7. Aubcre Abmtuuungen des Mutorgeiwrati.r ilcr 1'mfornirrlokomulitr

der Krfolge von direkt gcs|>eisten Kinphascnwcchsclstrom-

in vielen Fällen und in Kucksicht auf ihre voll-

Zugkraftregulierung die höchste Beachtung
verdient.

In Tafel I ist der Typus einer derartigen Elektro-

lokomotive dargestellt. Das Fahrzeug besitzt zwei Dreh-
gestelle mit zwei Triebachsen. Jedes Drehgestell ent-

hält einen Motor mit darunter gelagerter Vorgclcgewellc
und eingekapseltem, stark geschmbrtem Schrauben-
zahngetriebe. Die Vorgclcgewellc trägt zwei um 90 0

gegeneinander versetzte Kurbeln mit Gleitkurbelzapfen,

die die Triebachsen durch Kuppelstangen mit Dreieck-
anordnung der Treibpunkte antreiben. In der Mitte des
Fahrzeuges ist der Motorgenerator angeordnet. IX-r

Fuhrerstand ist entweder an einem Ende, in der Mitte
oder an beiden Enden angeordnet. Die Hochspan-
nungs-Stromabnehmer sind seitwärts am Kasten , der
Xiedcrspannungs-Stromabnchmcr (für Stationen, in denen
Niederspannung vorgeschrieben ist) über dem Fuhrerstand

angeordnet. Die in Tafel I dargestellte Lokomotive ist

für 400 PS Daucrlcistung am Triebumfang und für eine

Fahrgeschwindigkeit von 60 km pro Stunde gebaut Für
gröfsere Normalgeschwindigkeiten kommt ein Typ ohne
Zahnradgetriebe zur Verwendung. Die Anordnung von
Zahnradgetrieben gestattet die Verwendung kräftiger,

ökonomischer, offener, während der Fahrt leicht zugäng-
licher Motoren.

Für den Fall, dafs an jedem Ende ein Führerstand
(der immer für die Handhabung zweier Lokomotiven von
einem Führerstand aus eingerichtet wird) angeordnet
wird, werden die Regulier- und Schaltapparate der beiden
Führerstände miteinander verbunden, die Mefsapparate
doppelt eingebaut.

Das in Tafel I angegebene Schaltungsschema ent-

spricht einer Ausführung ohne 'Transformatoren (auf

die Verwendung der letzteren wird später hingewie

werden). Die Anordnung kann noch weiter dadurch
gestaltet werden, dafs der Magnet- und der Ankerstrom-

einen Schalter miteinander verbunden
werden, der gestattet, die Achsentricb-

motoren zeitweilig als Reihcnschlufs-

motoren zu gebrauchen. Auch können
in den Ankerstromkreis der Achsen-
triebmotoren Schalter eingesetzt wer-

den, die erlauben, vorübergehend die

Motoren statt nebeneinander hinter-

einander zu schalten (für Verschub-
dienst).

Wie das Schaltungsschema zeigt,

zerfällt die ganze Lokomotive in einen

(ilcichstromtcil und in einen Weehscl-
stromtcil. Erstcrcr enthält Strom-
kreise, die auf die Elektromotoren be-

schränkt sind, und zwar zwei von-

einander getrennte, vollständig isolierte

Stromkreise, nämlich jenen des An-
kers des Generators (7, und der
Achsentriebmotoren M\M\ und den
Stromkreis des Erregcrgencrators Gt ,

der Magnetschenkcl des Generators G
t

und der Achsentriebmotoren jWj M^.
Der Wcchsclstromteil umfafst

ebenfalls zwei Stromkreise: einen Hoch-
und einen Niederspannung« - Strom-
kreis. Im ersteren befinden sich die

Gehäusew ickelung des Motors \\\ und
die Hochspannungsspule des kleinen

Transformators T für den Wechsel-
strommotor IV, des Erregermotorgenerators W.. G2, sowie
die Hochspannungs- Stromabnehmer. Wird eine Span-
nung von über 10000 Volt im Kontaktdrahtc gewählt,

so wird in den Hochspannungs - Stromkreis noch ein

Spannungstransformator eingefügt

.

Der Niederspannungs-Stromkreis enthält die Nieder-

spannungsspule des Transformators T für den Erreger-

umformer 'FjtTj sowie die Primärwickelung des Wechsel-
strommotors W2 . Weitere zwei in sich geschlossene

Wechselstromkreise werden aus den sekundären I-äufcr-

wickelungsstromkrcisen der beiden Motoren lV
t
und Wt

gebildet.

Der Motorgenerator, Tafel 1 und Fig. 7, besteht aus

asynchronen, nicht selbstanlaufcndcn Einphasen-

Wcchselstrommotor der mit dem Generator 6", einen ge-

meinsamen Lagerrahmen und eine gemeinsame Achse be-

sitzt. Der Lauf des Motors Jf, besitzt bei der für diese

Lokomotive vorgesehenen Kontaktleitungs-Spannung eine

Hochspannungswickelung, die einerseits an den Hochspan-
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Elektrische Bahnen.

nungs-Stromabnehmcr mittels eines Schalters Z.H ange-
schlossen ist, Tafel I, anderseits durch das Gestell der Loko
motive an Erde gelegt, bzw. nach den Schienen abgeleitet

ist. Die Spannung des Generators G
x , dessen Magnetfeld

getrennt erregt wird, wird durch Veränderung des im ge-

sonderten Erregerstromkreis eingeschalteten Widerstandes
R

x
reguliert. Der Kommutator ist in unmittelbarer Nähe

des Führerstandes zu dem Zwecke angeordnet, um es

dem Führer zu ermöglichen, auf bequeme Weise die

Bürsten des Generators zu verstellen, falls er auf die

Dauer einen maximalen Strom bei extrem niedriger Span-
nung zu liefern hätte. Innerhalb der beim gewöhnlichen
lictrieb vorkommenden Ströme und Spannungen wird
jedoch eine Verstellung der Bürsten nicht vorgenommen.
Die Umdrehungszahl der Gleichstrommaschinc (>\ ist nur
von dem Puls des dem Wechselstrommotor W

x
zuge-

führten Wechselstromes abhäneitf.

Der Erregermotor li\, der mit der als Nebenschlufs-

maschinc ausgeführten Erregerdynamo Gt direkt gekuppelt
ist. besitzt eine Wickelung, ilie für die eventuell in Be-

tracht kommende Wechselstrom-Niederspannung einge-

richtet ist. Der Motor II'., hat eine Hilfsphase und einen

Anlafsapparat , die ihn /um Selbstanlaufen unter Belas-

tung befähigen. Die Spannung von G3 ist vermittelst eines

gewöhnlichen Nebenschlufsrcgulators, der aber beim Ma-
növrieren der Elektrolokomotive nicht benutzt wird,

regulierbar. Der äufscre Stromkreis dieses Erregergcnc-
rators teilt sich in den Magnetstromkreis des Generators
G", und jenen der Achsentriebmotorcn Af

t
und Af2 . Die

Aufgabe dieser kleinen Umformcrgnippe besteht darin,

den grofsen Umformer in Gang zu setzen und auf die

volle Umdrehungszahl zu bringen, sowie die Erregung
der Dynamo G

x
und der Achsentriebmotorcn zu besorgen.

Der Motor \\\ ist an einen Tansformator T angeschlossen,

der die Kontaktleitungsspannung auf die vorgesehene
Nietlerspannung hinuntertransformiert. In seine Zulei-

tung ist ein Ausschalter A eingebaut.

An die Niederspannungsspule von T ist noch ein

ungefähr 10 PS-Wechselstrommotor l\\ angeschlossen,

der zum Antrieb der Urcmsdruckluftpumpe dient und in

dessen Zuleitung der Anlafsschalter 7S eingebaut ist.

In jedem der beiden Gleichstromkreisc befindet sich

je ein Regulierwiderstand Tv", »nd A\ durch den das
Drehmoment der Achsentriebmotorcn , also die Fahr-
geschwindigkeit und die Zugkraft, reguliert wird. Der
Kcgulierwiderstand Ä, der Dynamo G

x
bewirkt dies durch

Veränderung der Feldstärke, also, da die Umdrehungs-
geschwindigkeit konstant ist. durch Veränderung der

Klemmenspannung von G„ der Regulierwiderstand R
durch Veränderung der Feldstärke der Achsentriebmotorcn.
Durch die gleichzeitige Benutzung beider Reguliere ider-

stände wird eine vollkommene, weitreichende Regulierung
ermöglicht, die aufserordentlich wirtschafdich ist. da die

in den Erregcrstromkreisen aufzuwendende Leistung für

den Generator und für die Motoren höchstens je etwa
der vollen Leistung ausmachen. Durch diese Regulie-

rungsweise kann nach Art der Spannungsregulierung von
Nebenschlufsmaschinen in Zentralen eine sehr feine

Abstufung durchgeführt werden, wobei verliältnismäfsig

schwache Ströme, im Maximum höchstens 75, Amp.. unter

geringer Spannung unterbrochen werden müssen. Die
Regulierung findet ohne jegliche Unterbrechung in den
Ankerstromkreisen statt, in denen Ströme von viel gröfserer

Starke und Spannung fliefsen. Die Einstellung der Span-
nung der Erregerdynamo G2 erfolgt durch einen Kcgulier-

widerstand TvV

Zum Umkehren der Polarität von 6", (bei Änderung
der Fahrtrichtung) dient der im Magneterregungsstrom-
kreis eingebaute Umschalter L\.

Heft 1.

Ferner sind vorgesehen: Für jeden Achscntriebmotor

ein Stromzeiger A, ein Spannungszeiger l\ für G
x ,

/',

für (?s und ein Stromzeiger A x
für den Ankerstrom.

! Aufscr den für jeden Achsentriebmotor vorgesehenen

. Maximalstromausschaltern C ist noch ein Schalter f-' vor-

handen, um den von Gt gelieferten Strom durch dm
Anker des Generators G

x
zu senden und so den Um-

former Gx
1

1

1 durch den Erregerumformer von der Gleich

stromseitc aus allmählich in Gang zu setzen. Für den

Wechselstromteil sind vorhanden: Der Hochspannungs

Schalter ZH, der Hochspannungsschalter jfH für den

Transformator 7", die Anlasser 72 für M'2 und /, für IL,

ein Stromzeiger .-/// zwischen ZH und li'
x , sowie ein

Spannungszeiger F mit Spannungslampe an der Nieder-

spannungsseite von 7. Über den Hochspannungs- Strom-

abnehmer 7/ wird weiter unten gesprochen.

Die Achsentriebmotorcn Af
x ,
Mit Fig. 8, sind vier-

polige, nicht eingekapselte Gleichstrommotoren, die in

keiner Weise dem Schmutze der Fahrbahn und den

Witterungseinflüssen ausgesetzt sind. Das eine Ende

der Ankerwellc tragt ein Z:ihnrad mit winkelförmigen

j

Schraubenzähnen, eingreifend in ein Zahnrad, das auf

einer Zwischcnwelle aufgekeilt ist , deren Umdrehungs-

zahl gleich jener der Triebachsen ist. Diese Welle tragt

zwei um 90° gegeneinander versetzte Kurbeln , Tafel I.

die mit Gleitstücken in Kuppelstangen eingreifen, die

ihrerseits die Kurbeln der Triebachsen betätigen.

Um ein betriebstechnisch unanfechtbares Leitungs-

system festzulegen, ist eine kurze Überlegung notwendig,

die jene Anforderungen klarstellt, die an ein für elek-

trisch betriebene Vollbahncn anzuwendendes System ge-

stellt werden müssen. Bei der Annahme, dafs das Be-

wegungsorgan ^ die Lokomotive) gegeben ist. mufs in An

forderungen. die an die Leitungsanlage und in solche, die

an den Stromabnehmer zu stellen sind, unterschieden

werden.

Die .Anforderungen an eine Leitungsanlage für elek-

trisch betriebene Vollbahnen sind:

1. Weitgehende Ablrennbarkeit aller defekt gewor-

denen Leitungsabschnitte, ohne den elektrischen

Betrieb der zugehörigen Bahnstrecke zu becin

trächtigen und ohne Überschreitung der Grenzen

der Wirtschaftlichkeit.

2. Herabdrücken der aufseren Störungen ausgestetzten

Angriffsflächen der Leitungsanlagc auf das «•

lässigste Minimum.

3. Möglichkeit, jene Leitungsfläche zur Stromabgalx

heranzuziehen, die am wenigsten einer Vereisunpr

gefahr ausgesetzt ist.

4. Einfache Weichcnbildung.

5. Einfacher und leichter Übergang des Stromab

nehmers von der Strecken- auf die Stationsl«itung

und umgekehrt, auch dann, wenn die Stationsleitung

eine andere Spannung (niederere) als die Strecken-

leitung hat.

6. Wegfall aller Streckenisolatoren wegen der In

Möglichkeit, die bei den hohen Betriebsspannungen

erforderliche gute und leichte Isolation durch«

führen.

7. Leichte Reparaturfähigkeit der Gleise ohn* Be-

triebsstörung, ohne, wenn auch nur vorübergel»«"le

Blockierung der Strecke.

.S. Möglichste Tieflegung der Fahrdrahtlcitung ,
«nl

sie leicht erreichen zu können und um die-' Bif

gungsbeanspruchungen der Gestänge durch Draht

zug und Winddruck auf ein Minimum zu tedv

zieren.

<i. Zugänglichkeil der Leitung von der Seite l»cr-

ohne den Schienenweg zu betreten.
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10. Beschränkung der Zahl der Kunstruktionsclcmcntc

der Leitungsanlage auf ein Minimum.
1 1 . Die einzelnen Kontaktlcitungcn diirfen keine ge-

meinsamen Konstruktionsteile besitzen.

12. Vermeidung der stark schwingenden Bewegung
des Kontaktdrahtes,

i v Verwendung von dop-

pelten , voneinander

unabhängigen Speise-

leitungen , die nicht

den gleichen Zcrsto-

rungscinllüsscn aus-

gesetzt sind.

14. V orhandensein einer

Reserve Kontaktlei

Hing.

Fahrdrahtleitung zu vermindern und den seit-

lichen Zugang zu derselben »1 ermöglichen, eine

seitliche Anordnung der Fahrdrahtleitung gestatten.

Kr darf die einzelnen Konstruktionsteile der Fahr-

drahtleitung weder durch Krfassen noch durch

Schläge gefährden.

Die Massen des Stromabnehmers müssen auf ein

Minimum reduziert werden.

Der Stromabnehmer soll die Fahrdrahtleitung nicht

abnutzen

Der Stromabnehmer mufs leicht auswechselbar sein.

«. Der Stromabnehmer mufs alle Kigcnschaftcn eines

Hahn-Normalclemcntcs besitzen

,

9. Der Stromabnehmer mufs bei gröfster Klastizität

einen sicheren und stetigen Kontakt mit der Fahr-

drahtleitung ermöglichen.

13. Die Fahrdrahtleitung mufs dem Stromabnehmer
eine grofsc Bewegungsfreiheit gewähren.

tf>. Herabminderung der Spannlingsunterschiede in der

Rucklcitung auf- ein Minimum.
17, Sichcrc Schutzvorrichtungen bei Strafsenüber-

gängen.

An einen fiir elektrischen Vollbahnbetrieb zu ver-

wendenden Stromabnehmer müssen folgende Anforde-

rungen gestellt werden:

1 . Kine Kntgleisung des Stromabnehmers mufs unter

allen Umständen ausgeschlossen sein.

2. Der Stromabnehmer darf keine andern Weichenkon-
struktionen als gewohnliche Drahtwinkel erfordern.

3. Kr mufs, um die Zahl der Konstruktionsteile der

10. Der Stromabnehmer mufs in jeder zur Fahrtrichtung

senkrechten I-agc verwendbar sein, d. h. sich jeder

Lage der Fahrdrahtleitung selbsttätig anpassen.

1 1 . Der Stromabnehmer mufs die Änderung der Fahrt-

richtung ohne Lagenveränderung zulassen.

1 -\ Der Stromabnehmer mufs allen Änderungen der

Lcitungs-Linicnformcn (Kurven) sicher, willig, stofs-

frei und ohne Kontaktunterbrechung folgen.

Bei der Anwendung von einphasigem Wechselstrom
tritt die Schwierigkeit nicht auf, die bei der Anwendung
von Mehrphasenstrom dnreh die gegenseitige Isolierung

der zwei oder drei Fahrdrähte entsteht Bei einphasigem
Wechselstrom besteht die Fahrdrahtleitung aus einem
einzigen Draht oder einer Mehrzahl nicht voneinander

1

t i

7 -

1

i —r —

Vig. 10. I.eitunntfllhning hei Ui«|fiii|; in die Station oder in eint IWilemcncunc.
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isolierter Drähte, die lediglich vom Gleise und von Krde,

also z. H. an ihren Unterstützungspunkten, gcm«-insam

isoliert werden müssen. Infolgedessen erscheint es möglich,

in betriebssicherer Weise den Strom in «U-n Fahrdrähten

sehr hoch. ?.. B. bis auf 1 5000 Volt zu spannen. Damit
wird nicht nur der Zweck grofser Billigkeit der Anlage
und geringer Arbcitsverluste in den Kontaktleitungcn

verfolgt, sondern insbesondere auch der Zweck, die

Stromstärke im Interesse der Stromabnahme vom Fahr-

draht und im Interesse geringer induktiver Verluste in der

durch eiserne Schienen gebildeten Ruckleitung herabzusetzen.

Zwischen der Lage des Fahrdrahtes, der Längs-

bemessung des Stromabnehmers, der Kige der Lagerung
des letzteren, dem IWil des Fahrzeuges und dem Licht-

raumprofil der zu befahrenden Bahnstrecke besteht bei

dem von der Maschinenfabrik Oerlikon aufgestellten

System eine innige geometrische Beziehung, so dafs die

besondere Anordnung des Fahrdrahtes, des Stromab-

nehmers und seiner I.agening am Fahrzeug gleichzeitig

otw endig sind, um eine vollständige Stromabnahmc-
anlage für elektrische Fahrzeuge auf Bahnstrecken mit

Hindernissen im l'rofil und Abzweigungen zu schatten.

Der neue Stromabnehmer ist eine gegen den Kon-

taktdraht konvex gekrümmte leitende Stange, die durch

Federkraft an den Fahrdraht gedrückt wird Diese Rute

ist in einer zur Fahrtrichtung senkrecht stehenden Fbenc
drehbar um eine Achse, die auf dem Fahrzeug isoliert

gelagert ist. Diese Achse ist aufserdem in der Hohe
oderyuerrichtung von Hand und automatisch einstellbar.

Man könnte der Rute auch eine gerade oder flächenartige

Form geben, «loch gehen dadurch die weiter unten eror

lerten Vorteile verloren, die durch die Konvexität ge-

wonnen werden.

Fig. ') zeigt die verschiedenen Haupt- und Zwischen-

lager! des Stromabnehmers. Bei «1er Lage / wird der

Kontaktdraht von oben, bei der Innenlage V von unten

berührt. Ks geht aus dieser Figur sofort die Möglich-

keit hervor, die Vorteile einer Seitenleitung mit jenen,

die der Bügel in bezug auf die Finfachheit der Luft-

weichen bietet, zu vereinigen. Ks lafst sich auch leicht

verstehen, dafs dieser Stromabnehmer je nach der Lage
«les Fahrdrahtes die verschiedenen Stellungen automatisch

einnimmt. Lage / wird für offene Streckenleitungen,

1-age V für Slationsleitungen mit Weichen, die übrigen

Zwischenlagen bei Obergang von der offenen Strecke in

die Station oder eine Profileinengung und umgekehrt zur

Wirkung kommen Dieser Obergang ist in Fig. 10 dar-

gestellt.

Line Prüfung dieses eigenartigen Stromabnehmers
ergibt: Line Kntgleisung ist ausgeschlossen, weil sich

die Rute selbsttätig jeder Fahrdrahtlagc anpassen kann.

Durch die Lage / 'werden nur Luftweichen in Form von

einfachen Drahtwinkeln nötig. Die seitliche Anordnung
der Fahrdrahtleitung ist durch Lage / möglich. Die
konvexe Rutenform macht ein Krfassen der Fahrdraht-

leitung durch den Stromabnehmer unmöglich. Die
Klastizilat der Rute sowie ihre geringe Masse, die kaum ein

Drittel jener eines Bugeis betragt, bewirken, dafs die gegen
die Leitung geführten Schlage lioim r.-issicrcn der Isolatoren

ganz unbedeutende sind und eine Abnutzung der Fahr-

drahtleitung nicht stattfindet, Die Rute ist leicht aus-

wechselbar, besitzt eine leicht bestimmbare Form, eignet

sich daher als Normalelement. Die Federkraft in Ver-
bindung mit der Konvexität sichern einen stetigen Kon-
takt und ein williges Folgen bei allen Richtungs- und
Lagenänderungen des Fahrdrahtes Die Fahrtrichtung
kann geändert werden, ohne die Lage der Rute zu ändern.

Fortseizunf* folgt-

Abschlüsse für die Plattformen von
geschlossenen und die Seiten von

offenen Straßenbahnwagen.
Von M. Kotch, tiij;vmriir.

Nächst den Schutzvorrichtungen gegen 1 herfahren
sind die Hinrichtungen, die die Plattformen nach aufsen
hin abschliclscn und dazu bestimmt sind, die den Wagen
benutzenden Personen gegen Unfälle zu schützen, oder
aber den Zu- und Abgang der Fahrgäste so zu regeln,

dafs der Wagen nur an bestimmten Stellen bzw. von
bestimmten Seiten her betreten oder verlassen werden
kann, seit jeher ein Schmerzenskind des Strafsenbahn-

betriebes gewesen. Wer den Verkehr einer Grofsstadt

kennt und selbst in «1er Kige gewesen ist . sich

zwischen Droschken. Omnibussen, Geschäfts- und I-xst-

fuhrwerken, Radfahrern. Automobilen und Strafsenbahn-

wagen hindurchwiiulen zu müssen, wir«l zugehen, dafs es

auch oft für einen geschickten Menschen schwer ist, einen
Strafscnbahnwagen zu betreten oder zu verlassen. Wer
anderseits beobachten konnte, wie Personen, um wenige
Minuten Zeit zu ersparen, tollkühn ihr Leben aufs Spiel

setzten, wird eingestehen, dafs es nicht so leicht ist, «lie

fur den Betrieb passendste Vorrichtung für «Jen Abschlufs
des Wagens zu linden, und dafs hier durch ein Zuviel

an Vorsichtsmafsrcgcln leicht mehr Schaden als Nutzen
bereitet werden kann. Die Selbsterziehung des Publi-

kums kann viel zur Verhütung von L^nglücksfällcn bei-

tragen, hat aber eine Grenze, uml mag «1er Unglücksfall

nun einen vorsichtigen oder einen waghalsigen Menschen
betreifen, bedauerlich an sich bleibt er immer und tragt

imlirekl dazu bei, eine Abneigung gegen «lie nützliche

Hinrichtung der Strafsenbahnen zu erzeugen,

Line einigermafsen erschöpfende Darstellung der

gebrauchlichen oder vorgeschlagenen Vorrichtungen kann
nicht durch Besprechung der bei <len verschiedenen

Strafsenl>ahneti in Gebrauch befindlichen Bauarten allein

erfolgen, da diese im allgemeinen wenig v<meinan«lcr

abweichen. Um hier einen Überblick zu gewinnen, ist

es erforderlich, auch die deutschen und die ausländischen

Patentschriften zu benutzen. Ks kann sich dabei im all-

gemeinen nicht um die Besprechung von unwesentlichen

konstruktiven Hinzclheiten handeln, somlern die Vor-

richtungen sind ihrem Wesen nach zu betrachten,

Wie schon oben angedeutet wurde, kann der Zu-

und Abgang zum Strafscnbahnwagen auf zweierlei Weise
geregelt weiden, entweder indem die Öffnungen der Seite,

an der aufgestiegen wird, offen und nur die übrigen Zu-

gänge geschl«)ssen sin«l, «xler indem sämtliche Zugänge
während «1er Fahrt geschlossen gehalten werden. Im
ersten Falle begegnet «ler Zu- un<l Abgang keinerlei

Schwierigkeiten, bringt allerdings die meisten Gefahren

mit sich, da das Auf- und Abspringen des Fahrgastes

vom Schaffner, wenn er beschäftigt ist. nicht verhindert

werden kann. Im zweiten Fall kann «lie Freigabe «ler

Perrons in die Hand «les Schaffners oder Wagenführers

gelegt werden, und «ler Verkehr w ir»l sich nicht s«> glatt

wie vorher abwickeln, da «las Öffnen «ler Tür Zeit kostet.

Von «ler Bauart «ler Vorrichtung wir«l es abhängen, ob
diese Zeit grofs oder klein ist.

Wird eine Seile des Wagens immer geöffnet ge-

halten, so können «lie Türen entweder versetzbar oder

fest am Wagen angebracht werden. Ist «ler Zugang zu

beulen Plattformen vorgesehen, so sind also im ersten

Fall nur zwei Türen erforderlich, die nach Bedarf auf der

einen oder anderen Seite angebracht werden. Im anderen

Fall mufs jede Plattform zwei Türen erhalten. Je nach

der Betriebsart bleiben dann «lie Türen einer Seite
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wahrend der Fahrt überhaupt offen, oder sie werden beim
Halten des Wayens geöffnet und vor «lein Anfahren ge-

schlössen. Die fest an der Plattform angebrachten Türen
müssen, damit sie die Öffnung freigeben können, als

Ganzes bewegbar sein oder ihre Form verändern können.
Hiernach sind die Türen

a) in wagerechtcr Kbene drehbar,

b) » » verschiebbar,

c) » senkrechter i drehbar.

dl » • verschiebbar,

e) auf einer Kurve bewegbar.

Abnehmbare Türen
Die einfachste Form der Plattformtur ist die umsetz-

bare, wie sie in Fig. I t dargestellt ist Sie besteht ent-

weder aus Hlech, das am Kandc durch Flacheisen ver-

steift ist oder aus Flach- oder Winkeleisenstaben, die in

gefälliger Weise verbunden sind Die Tür ist oben mit

einer 1 landleiste a verschen und wird mittels an den
Seiten angebrachter Haken in am Plattformblech be-

festigte Ösen eingehakt. Am unteren Filde greift auch

flüglig ausgeführt ist. Die einfluglige Tür ist für Strafsen-

bahnwagen nicht in Gebrauch, da sie beim Offnen, be-

sonders bei grofsem Andrang, hinderlich ist. Sie findet

sich höchstens bei Überlandbahnen. Die zwcifluglige Tür

(Fig. 12 und 13) ist schon bequemer, erschwert jedoch

ebenfalls den Zugang der seitlich vom Trittbrett stehenden

Personen.

b) Tür wagerecht verschiebbar.

Fs lag nahe, für die Formgebung der Plattformtüren

die bekannte Nürnberger Schere zu verwenden. Diese

Art Füren (Fig. 14) sind bei Strafsenbahnen sehr

Fig. 11

wohl, wie in Fig. 1 1 dargestellt, ein Flacheisen durch
einen Schlitz im Auftritt hindurch. Die Tür wird jetzt

so stark gemacht, dafs sich der Fahrgast an sie anlehnen
kann, wahrend er dies bei den Türen, wie sie noch an
den Pferdebahnwagen vorhanden waren, nicht durfte,

wodurch ein Platz auf der Plattform verloren ging. Diese
versetzbaren Türen finden sich gewöhnlich nur für An-
hangewagen, vereinzelt kommen sie auch für Motor-
wagen vor.

Neuerdings finden allgemein die an der Plattform

fest angebrachten l üren Anwendung.

a) Tür wagcrecht drehbar.
Die wagerecht drehbare Tür hat eine oder zwei

senkrechte Drehachsen, je nachdem sie ein- oder zwei-

Hg. u. Zwcifluglige l"l«ttformliir iig 13.

Fig. U- WiK"«l>t »mchliefttal* Tur.

viel in Anwendung. Gewöhnlich ist für die Stabe ein-

faches Handeisen genommen; da solche Türen aber

senkrecht zu ihrer Fläche gegen Durchbiegen wenig
widerstandsfähig sind, so werden statt der Bandeisen

auch profilierte Fisen verwendet. Bei der in der

Fig. 14 dargestellten Bauart sind beispielsweise U-förmige

Kiscnstabc betratst, bei denen der Steg des U- Eisens

über die Schenkel hinaus verlängert ist. Diese Eisen

werden zu zweien abwechselnd mit ihren Aufsen- und
Innenseiten aneinander gelegt, wie die Fig. 14 zeigt. Den
wunden Punkt der Konstruktion bilden die Nietkopfe,

die bei starkem Durchbiegen der Tür leicht abgeschert

oder zum mindesten so gequetscht werden, dafs die

Tur wacklig wird. Bei Anbringung des Gitterwerkes

derartiger Türen an der Wagenwand bzw. an der senk-

rechten Kndleiste b kann immer nur ein Stab durch

einen festen Drehbulzen an die genannten Teile an-

geschlossen werden, da bei der Bewegung der Tür die

Zapfen ihre Fntfemung andern. Die übrigen Zapfen c

müssen daher in einer senkrechten Führung gleiten

können und sind meist zur Verminderung der Reibung
mit kleinen Rollen versehen. Als Fuhrung werden ge-

wöhnlich zwei mit den Schenkeln gegeneinander gekehrte

U-Fisen benutzt. Wenn der Fahrgast beim Durchfahren

von Kurven gegen die Tür geschleudert wird, so bieten

derartige Türen gegen Durchbiegen und Brechen aber

eigentlich zu wenig Sicherheit. Ks ist daher zweckmäfsig,

über der nach Art einer Nürnberger Schere gebildeten

Gittertür noch eine besondere Leiste aus Holz anzu-

bringen, die zwecks Freilegung .1er Öffnung entfernt
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Als Beispiel für eine derartige Anordnung möge
der in den Fig. 15 bis 19 dargestellte Plaltformabschluls

dienen, der bei den Wagen der Westlichen Berliner Vor-

ortbahnen eingeführt ist. Die Kndpunktc der äufsersten,

obersten Stabe sind an je zwei U-formigenWinkelciscn a

befestigt, die als Führung der übrigen auf der rechten

und linken Seite gelegenen Gelenke liegen; es sind dies

auf jeder Seite zwei Gelcnkpunktc und ein freie?- Stab-

ende. Die Gelenkzapfen sind mit kleinen kollchen c

versehen (Fig. lS|. Die nach dem vorderen linde der

wenigen Sekunden. Die Figuren 20 und 21 stellen

zusammcnschicbbarc Gittertür dar, bei der die obere

Leiste mit den Gitterstaben vereinigt ist und mit diesen

zusammengelegt wird. Die Tür ist ebenfalls nach Art
einer Nürnberger Schere gebaut, jedoch abweichend von
der gewöhnlichen Form. Während sonst die Stäbe in

den Gelenkpunkten nur drehbar sind, sind sie in diesem
Falle drehbar und verschiebbar dadurch, dafs die sich

kreuzenden Stangen d und / mittels Schlitzfuhrungcn

untereinander verbunden sind. Dies ist erforderlich.

Fig. :6.

M* 15-

Fiatil

rUct&srn».,

Fig 18.

uf» der Westliche« Ittrliner VorortV.nWn.

Fig. i«l.

Plattform zu liegenden Fuhrungsw inkel a tragen oben
und unten einen senkrechten Zapfen d. um den sie sich

drehen können. Nach dem Zusammcnschicl>cn kann
daher die Tur nach innen gedreht werden, so dafs sie

den Zugang nicht versperrt. Zur Feststellung der Tür

dient ein senkrechter Riegel < (Fig. 17), dessen Führung b

an den senkrechten Führungsw inkcln a am freien Ende
der Tür befestigt ist. Ein Querstift dient zum Bewegen
des Riegels, der in ein an der Stange g der Plattform

befestigtes Auge / (in Fig. 17 angedeutet! eingeschoben
wird Aufscrdem wird die Tur noch mit der Stange
durch einen am freien Fnde der ersteren befestigten

Riemen // (Fig. I 5) verbunden. Über der Tur ist eine Leister

aus Holz angeordnet, die mit den vorderen Winkelstaben a
durch Gclenkstabe k und / (Fig. 19} und durch einen

wagerechten Bolzen m verbunden ist, so dafs sich die

Leiste i um die Gelenkzapfen in wagerechter und um
den Zapfen m in senkrechter Fbcne drehen kann. Das
die Leiste 1 tragende Flachcisen o (Fig. 15) ist an dem
den Gclenkstangcn k und / entgegengesetzten Ende mit
einer Nase r versehen, die in der Sehlufsstcllung der

Leiste 1 in einen an der Stange g befestigten Ilaken s

(Fig. 16) eingelegt wird Den Absrhlufs der Haken
offnung nach oben bildet ein Drehriegel /. Soll die

Tür geöffnet werden, so ist zuerst die Leiste ; zu ent-

fernen. Die Sperre / wird beiseite gedreht und die

Nase r ausgehoben, worauf die Leiste 1 senkrecht neben
den auf der Plattform befindlichen Verschlag, der die

Schaltapparate u. dgl. enthält, gestellt wird. Dann wird

die Tur zusammengeschoben, um ungefähr i^o" nach
innen gedreht und ev. festgelegt. Das Bewegen der

ganzen Vorrichtung beansprucht nur eine Zeit von

damit die Tür zusammengelegt werden kann, weil die

Endpunkte der Stangen nicht in senkrechter Richtung

beweglich sind, vielmehr auf einer Seite mit um die

Plattformstange / gelegten Ringen gelenkig verbunden

und auf der anderen Seite an eine im Querschnitt halb-

ringformige Stange m angelenkt sind. Die Stangen d

Kig. 10. Fig II.

/u»mmrn*chlcl.lmre tlittertilr.

und f sind ferner untereinander je durch ein Querstück

I

g und r vereinigt, an welche Querstückc die Stangen
gelenkig angeschlossen sind. Das Querstück g trägt

eine senkrechte Stange, die durch das Querstück r hin-

durchgeht. Wird daher die Tür zusammengelegt da-

durch, dafs die senkrechte Stange m der Säule / ge-

nähert wird, so gehen die Stabe d und / aus der
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schrägen Lage in eine annähernd senkrechte Stellung

Uber (Ki|». 21). wobei das (Juerstück r nach oben gc-

schoben wird. Der an den Stangen / angebrachte

Zapfen / verschiebt sich hierbei in dem Schlitz der

Stangen d nach oben. In der Schlufsstcllung der Tür
legt sich die halbringförmige Stange am freien Knde der

Tür gegen die Plattformsäulc s, wobei die Sicherheit

gegen Losen noch durch konische Zapfen Jt an der

Stange m, die sich in entsprechende Äusserungen der

Säule j" legen, erhöht wird. Dennoch wurde die Tur
sich zusammenlegen können, wenn nicht noch ein Mittel

vorgesehen wäre, das sie im gespreizten Zustand erhält.

Hierzu wird die Leiste verwendet, die das ringförmige

Widerlager // mit dem oberen Ende der Stange m ver-

bindet. Die Leiste besteht aus zwei symmetrisch zu

einem mittleren ringförmigen Teil c liegenden Stangen
a und p, die einerseits mit der Stange m bzw. dem
Widerlager //, anderseits mit dem Mittelteil c gelenkig

verbunden sind. Der King c sitzt wie die Ouerstücke

g und r auf der Stange / und ist auf ihr verschiebbar.

Befindet sich die Leiste in der gestreckten, wagcrechten
I-agc. so wird sie an der Bewegung nach oben durch

einen Bund X der Stangep gehindert, gegen den sich der

Ring <• legt, während der letztere von unten durch eine

losbare Sperrvorrichtung gestützt wird. Die Leiste

abc halt «lahcr die Tür in der Schlufsstcllung Wird
die Sperrvorrichtung gelöst, so kann der Ring c nach

unten geschoben werden, wobei sich die Tür zusammen-
legt. Die auf der Plattformstangc / drehbaren Ringe //

sind an ihrem oberen Rande auf der I lälftc ihres Um-
fanges abgesetzt. Die dadurch entstehenden Anschläge
legen sich in der Offen- und Schlufsstellung der Tür
gegen Stifte / an der l'lattformstange /. Hierdurch

wird die Stellung der Tür begrenzt, so dafs sie sich in

der Schlufsstcllung (Fig. 20) nicht weiter nach aufsen

und nur um 180 0 nach innen drehen kann In letzterem

Falle liegt sie dann zwischen Säule / und Wagenstirn
wand und beengt den Zugang zur Plattform nicht.

Die Anordnung von besonderen Leisten über der

(iittertür wird noch dadurch vermieden, dafs kräftige

wagerechte Stangen bzw. Rohre verwendet werden,

die in ihrer Längsachse verschiebbar angeordnet sind.

In den Fig. 22 und 23 sind zwei derartige Ausfuh-

rungsformen dargestellt. Bei der ersteren sind zwei
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Kig. 21,

wagcrechtc Stangen in Hohe der Oberkante und der

Mitte der Tür vorhanden, die in an der Seitenwand des

Wagens angeordneten Rohren g verschiebbar sind. An
der Plattformstange h und an der die äufseren Kndcn
«ler Stangen a und b verbindenden Stange / sind dann
Rohre c befestigt, in denen Stangen d verschiebbar sind,

die ihrerseits an einen auf die wagerechte Stange / auf

geschobenen Ring /angelenkt sind. Sind die wagerechten

Stangen a und b aus den Rohren soweit herausgezogen,

dafs die Stange / sich gegen das Plattlbnnblech legt, so

bilden die Rohre < in Verbindung mit den Stangen d
Diagonalen der rechteckigen Tur. Soll die Öffnung frei

gelegt w erden, so wird die l ür verschoben. Die Stangen

a treten (Linn weiter in die Rohre g ein, und die Dia-

gonalen verkurzen sich. Bei der Bewegung der Stange b

schlagt schliefsüch der Ring, der sich gegen einen Bund
dieser Stange legt, gegen die Stange //. Die Stange b

schiebt sich dann weiter durch den Ring 1 hindurch, und
die Diagonalen legen sich vollständig zusammen,
wobei sich die Stangen d in die Rohre c einschieben.

Wird die Tür in die Schlufslage uberfuhrt, so strecken

sich die nach vorn gelegenen Diagotialenhalften zuerst,

und dann folgen die hinteren, wenn der Bund der

Stange b die Hülse i mitnimmt. In der Schlufsstcllung

ist zum Festhalten der Tür eine Sperrvorrichtung er-

forderlich. Bei der Bauart nach Fig. 23 sind ebenfalls

FiE . ij.

wagerecht verschiebbare, durch senkrechte ebenfalls ver-

schiebbare Stangen r verbundene Stangen a und b vor

banden. Nur die äufsere senkrechte Stange / ist fest mit

den wagcrcchtcn Stangen a und b verbunden. Wird
die Tür geöffnet, so werden ilie senkrechten Stalle zu-

sammengeschoben, wobei sich die neben der Stirnwand

des Wagens liegende Stange gegen diese Wand legt.

Soll die Tür geschlossen werden, so werden die waage-

rechten Stangen mit der senkrechten f wieder vor-

gezogen ; die dieser zunächst liegende verschiebbare

Stange h wird durch auf den Stangen a und b an-

gebrachte Stifte g mitgenommen. Damit nun die anderen

senkrechten Stangen ebenfalls wieder vorbewegt werden,

und zwar so, dafs sie gleichen Abstand untereinander

haben, sind sie mit der Stange // durch schrägliegende

Stäbe d zickzackförmig verbunden, und zwar so, dafs das

eine Knde der Stäbe d mit einer Stange c nur drehbar,

mit der anderen aber drehbar und verschiebbar ver-

bunden ist. Die letztere Doppclbewcgung wird dadurch

erreicht, dafs die abwechselnd aufeinander folgenden

Zapfen zweier Stäbe sich in Schlitzen der senkrechten

Stangen c verschieben. Die Stangen c erhalten daher

ebenfalls abwechselnd Schlitzführungen, deren Länge so

bemessen ist, dafs, wenn die Zapfen an das Knde »ler

Schlitze gekommen sind, immer zwei Stangen mit

genommen werden. (rortKtraa. folgt.;

Kleine Nachrichten.

Neue Projekte und Aufträge für Bahnen.

Ein bedeutaamer Forl>chntt »tif dem Gebiete der elektrischen

Zugförderung für Vollbahnen hat sich soeben in Amenka vollzogen.

Wie <lu Slreel Kailway Journal vnm 3Ü. November 1903 beneblet,

hat die New Yorker Zentralbahn »ich endgültig e ntschlossen, den elektn

»eben Betneb auf ihren von New York auigehenden Vororlstrecken

einruftlhreii, Die Grunde für die Umwandlung des Betriebes liegen

einnuj in den bekannten t'nzutrkglichkeilen. die »ich durch den Betrieb

mit Dampflokomotiven in dem Tunnel unter dei 4. Avenue ergeben
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der Manhattanbochhahn,
eröffnenden Untergrundbahn und der an ne
Vororthme nach Pootche-ster gegeben ist bzw. zu erwarten -tch:

Auf der »Hudson Division« (Hauptlinie nach Albany; soll der
elektrische Metrie» bt> Croton Landing. 55 km, geführt werden, auf

der .llarlrm Division« bis White Putins. 36 hin. Es vollen alle Per-

sonenzuge, also auch die Fernzuge, elektrisch betrieben werden. Zu-
nächst ifl der General Electric Co., zusammen mit den Amrrvcan Im»
roottve Work», Abteilung Schenectady. die Lieferung von 30 Gleich

Uromlokomotiven Übertragen worden mit folgenden Ixi.tungszahlen

:

Nnrnialleiitung 2200 PS, tu beförderndes Zuggewicht 450 t bei 90 km
Gesch windigkeit. Gesamtgewicht einer t.okoinntive 76 t, Reibungs-

gewicht 61 t (vermutlich also vier Treibachsen, zwei Laulachsen).

Motoren unmittelbar auf den Achsen. Anwendung der Zugsteuening.

um Zuge mit mehreren Lokomotiven befördern zu können. Zur Er
zeugiing der erforderlichen elektrischen Arbeit sollen zwei Kraftwerke

dienen, deren eine» innerhalb der Stadt am Hartem PI., bei dessen

Einmündung in den Hast River, du andere am Hudson zwischen

24 und 40 km erbaut werden soll. Drehstrom mit einem Puls von

2; und einer Spannung von 1 000 Vult wird erzeugt werden. All
Maschinen »ollen stehende, vierstufige Turbinen, System Curtis, zur

Anwendung kommen. Acht Maschinensätze zu je 5000 KW Leistung

«ind ebenfalls hei der General Electric Co. in Auftrag gegeben.
AI. Bauteil sind fünf Jahre vorgesehen. Da der New Vorker

Bahnhof und die Tunnelttrecke »on der New Yorker, New Häven- und
Hartford-Eisenhahngeaellschaft mitbenutzt wird, wird auch diese Ge-

sellschaft (die vom Wettbewerb der Vorortlinie nach Pootchester un-

mittelbar betroffen wird; zum elektrischen Betrieb tibergehen.

Soweit unsere Quellen. Es ist nicht anzunehmen, dafs für die

Vorortzuge, die auf den beiden Strecken schon jetzt in Abständen
bis iu 10 Minuten herab verkehren, bei den geringen mittleren Stations-

abstanden (3,6 bzw. 1,8 km) ein Betneb mit elektrischen Lokomo-
tiven eingerichtet werden wird. Dann aber iat auch nicht anzunehc

dal» die am Endpunkt der 3 Avenuelinic der Manbattanhochbahn be-

ginnende »Putnam Division«, auf der Vorortzuge bis Pncantico Hills.

37 km. verkehren, mit ihrer 5 km langen Abzweigung um Van Coot-

tandt nach Voukirs. von der Einfuhrung des elektrischen Betriebes aus

geschlossen sein soll. Im Gegenteil mag der Wunsch, die Zuge dieser

Linie auf der Hochhahn weiter ins .Stadtinnere laufen iu lassen, mit-

bestimmend gewesen sein für die Wahl des — doch heutzutage auch

für Amerika nicht mehr so selbstverständlichen — Gleichstrornantriebe».

Im Zusammenhange mit der Einfuhrung des elektrischen Betriebes

plant man Übrigens auch einen Umbau des New Yorker Endbahnhofes
unter Tieferlegung der Gleise, wobei auch die Möglichkeit einer

etwaigen künftigen Gleisverbindung mit den Durchgaiigsgleisen der
Untergrundbahn offen gelassen werden soll.

Die Projekte für den elektrischen Betrieb sind unter der Ober-

leitung des 5. Vizepräsidenten der Bahn, Herrn W. J. Wilgus (Bau-

ingenieur).

hahnpnUidentcn in den Vereinigten Staaten. Sf.

Auf der elektriachen Bahnlinie Wieabaden Mainz wurde mit

der Gleislegung des normalspurigen eisernen Ob«rt>aue» begonnen. Auch
die Herstellung der Telegraphenleitungen ftlr die neue Bahnstrecke

Wiesbaden -Maina—Bischofaheim ist in Angriff genommen.

Ftlr die Anlage einer gleialoaen Bahn nach dem System
Schi cm inn zur Erschliefsung des Eichsfelde» in verkehrstechnischer

des preußischen Minister, der öflent

Bei dem Projekt der elektriachen Bahn Altrahlstedt -Volkadorf
ist insofern ein Fortschritt zu verzeichnen, als der Konzessionsvertrag

der Hamburger Finanzdeputation und der Firma Gebr. Körting

zeichnet worden ist. Die Firma Lenz & Ko. hat den Bau der

Uhernommen.

Bonn, 4. Dez. Ih'e Stadtvcrordnetenversamndung wählte eine

mtssion, die mit der Rheinisch-Westfälischen Bahngescli-

schaft wegen Erwerb Irr hiesigen Pferde- und clel

Strafsenbahn von selten der Stadt verhandeln soll

County Council hat seil

von 1 xmdonderrv nach Maville

von £ 00713 bildet den
(The Electrica Engineer.)

Elektrische Anlagen in Peru. In den teilten Jahren hat Peru

eine erhebliche Anzahl elektrischer Kraft, und Beleuchtungsanlagen

erhalten. Lima hat jetzt elektrische Beleuchtung und in vielen der

dortigen gewerblichen Anlagen werden die Maschinen durch Elektri

zität betrieben. Eine Anzahl von Städten im Innern des l-andes erfreut

sieh ebenfalls der Vonugc elektrischer Beleuchtung. Neuerding» haben

sich in Lima zwei Gesellschaften gebildet zum Bau von

«fsenhahnen mit Oberleitung. Die eine ist die I

Anöniroa Tranvia Electrica de Lima y
beabkiebtigt den Bau einer Strafsenbahn von Lima nach Cborrilln» Uber

Miraflores und Barranco. Die Entfernung betragt im ganzen ungefähr

14 km. Die Linie soll zweigleisig angelegt werden und die Wagen
sollen alle 10 Minuten verkehren. Das Kapital der Gesellschaft betragt

£ So 000 und ist eingeteilt in Aktien von je £ I. Die andere Gesell

Schaft nennt sich Ferrocarril Electrica de Lima y Callao. Sie will eben

falls durch eine zweigleisige Bahn Lima mit Callao verbinden. Die

Entfernung zwischen beiden Orten betragt 13,7 km. Die Gesellschaft

beabsichtigt aulserdem auch Straisenbahnen in der Stadt Callao zu

bauen. Das Kapital dieser Gesellschaft betrügt £ 100000. Die Bahn
soll sowohl dem Personen- als auch dem Güterverkehr dienen. Die

Personenzuge sollen ebenso wie diejenigen der anderen Gesellschaft

alle 10 Minuten fahren. Die Regierung bewilligt beiden Gesellschaften

ein Privilegium für ob Jahre. Die beiden Gesellschaften sollen frei von

allen Abgaben sein und dürfen auf die Dauer von zwei Jahren alles

zum eigenen Gebranch bestimmte Material zollfrei einfuhren. Nach Ab-

lauf der 66 Jahre gehen die Bahnen cinschliefslich de» rollenden und

alles sonstigen Materials kostenlos in das Eigentum der Regierung Uber.

[Hact einem Bericht des amerikanischen Vizekonsuls in Callao.)

Angebote auf den Bau einer elektischen Strafsenbahn Chrisl-

eburch (Neuseeland) werden bi» mm 17. Marz 1904 von dem Christ-

church Tramway Board entgegengenommen. Die Verdingung uuifafst

die 1 .ieferung des Kraftwerks, der Wagen. Mntnren, Schienen, der Ober-

leitung usw. Die Venlingnngsunterlagen können vum 12.

von dem Office of the Agent - General for New Zcalanri

Victoria Street, gegen Hinterlegung von £ 25 bezogen werden. (The

Electrica!
~

Bahnbetrieb und Unterhaltung.

gröli

duni

Die städtische Strafaenbahn Zürich läfst

isere Strecke Kreutzplalz — ForchatTafse) mit

dem Goldschmidschen Verfahren versehen.

;• Sperrvorrichtung für Fahrachalter zur Ver-

Einachaltena bringt die Garton Daniels Com-
Namen »Automotoneer« auf den Markt. Der f

Fig. 24. Automotoneer.

er elektrischen Klein

Krohjahrc vorgegangen
Siegen (Weslf. . Mit dem Bau <!

bahn Siegen—Geisweid soll in diesem

werden.

Schweif. Dem Aktiomkomitee ftlr eine elektrische

Strafsenbahn Ae>ch — Keinach— Ruchfcld Basel)

wurde die Konzession ftlr den Bau und Betrieb einer elek

Irischen Strafsenbahn von Atsch Uber Rcinach nach Ruchfeld

(Basel) «u Händen einer zu bildenden Aktiengesellschaft erteilt.

Die projektierte Strafsenbahn wird in ähnlicher Weise ge-

baut und betrieben werden wie die Birseckbahn. Der An-
letztere findet ii

I
km, der Kostet

Ruchl rld »Utt.

hlag Fr*

Die totale länge
4112000. Hg.

scbluls at

beträgt 8,

Neuprojektierte elektrische Bahnen in Grofsbritan

Vom Board of Trade ist der

Fig. 25. Ansicht de» A.

(ohne Sperrad].

Fig. 26. Einbau de. A. in

Fawley ge- Fig. J4—37 besteht

tätigt, die mi Art
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Fig. 37. Bestandteile des Automotoneer.

Druekluftzylinder verbanden ist. Die Wirkungsweite der Vorrichtung

11t nach den Abbildungen ohne wette r c t verständlich.

Zur Kontrolle der Fahrer von Motorwagen WIWHIllcl Gravath

Chicago) in origineller Weise einen langen Stab leicht schmelzbarer

Masse, der durch einen 1 litzwiderstand beeinrtulst wird. Hei Über-

schreitung einer gewissen Stromstärke dingt die Masse an tu schmelzen
und schmilzt so lange wie ein Licht ab. bis die Stromstärke wieder

rtirdckgegangen ist.

Auf Grund der von den Straften- und Kleinbahnen -Verwal-
tungen behördlicherseits eingeforderten Nachweise der Leistungsfähigkeit

und Uber die Entbehrlichkeit ihres Personals sollen nunmehr an die

Klein, und Strafsenbahnen Nachtrage zur Gcnelimigungsiirkunde erlassen

werden. Danach sollen diese Mahnen nach Mafsgabe ihrer Leislungs-

tähigkeit im Kneg um! Frieden zur Brlurdening von Militärtransporten

aller Art und cur Zulassung kostenfreier Benutzung der Hahn für alle

Militärpersonen verpflichtet werden.

Vom Autland.

Bericht aua London. In der Sitzung vom ib. November der

»Institution of Electrical Engineers« wurden zwei sehr interessante Vor-

trage gehalten. Der Vortrag des Herrn Prof. Thiel fall betraf eine

neue und ganz eigenartige Prufungsweiae des Wirkungsgrades von
Wccbaclstrommaachincn, eine Methode, die so allgemeiner Natur ist.

difs sie sich vielleicht auch für andere Gebiete der Ktcktrntechnik und
der Technik Uberhaupt von Nutzen erweisen wird. Die neue Messung«-

methode ist eine kalorimetrische und beruht im wesentlichen darauf,

du- um einem Generator ausgestrahlte Wärme dann zu messen, MM
eine Endtemperalur erreicht worden ist. Auf den ersten Augenblick

erscheint die Verwirklichung dieses Gedankens ganz ausgeschlossen,

»her nach zweijährigen mühevollen Versuchen ist es Prof. Torelfall ge-

langen, diese Methode zu einem solchen Grade der Genauigkeit aus-

zubilden, dafs sie der Hopkinsonschen Methode für die Be
Stimmung des Wirkungsgrades von Gleicbstromniaschinen

gleichwertig gesetzt werden kann. Der Generator wird von
einem Infi- und wärmedichten Gehäuse umgeben, in das,

vermittelst eines Ventilators. Luft unter einem sehr kleinen

Uberdruck hineingepumpt wird, wobei das Volumen der Luft

11ml aufserdem noch die Temperatur gemessen wird. Heim
Austritt der Luft aus dem Gehäuse wird nur die Temperatur
gemessen, die jetzt um einen gewissen Betrag hoher ist als

beim Kintritt, und aus der Diflereni dieser beiden Ablesungen
läfst sich ein Schlufs auf die von der Luit aufgenommene
Wärmemenge ziehen. Auf einfache Weite läfst sich ein

Haupteinwand gegen diese Methode beseitigen, nämlich der.

ienige, der auf die Verluste durch die Ausstrahlung des

Gehäuses Rucksicht nimmt. Man braucht nur die Temperatur
im Innern des Gehäuses so zu justieren, dafs sie dieselbe wie

aufse» ist. und das bietet in Stationen, wo die Temperatur
hoher ist als die freie Luft, gar keine Schwierigkeit, indem
einfach Luft von aufse 11 in das Gehäuse gepumpt wird.

Die Brauchbarkeit der Methode kann an zwei Versuchen
erkannt werden, bei denen die in dem Gehäuse erzeugte

Warnte auch elektrisch gemessen wurde. Drr l'nterschied

zwischen kalorimetrischer und elektrischer Messung war in

dem einen Falle -J- 2.51 */r in dem andern Falle — 1 ,77
so dafs also bei sorgfältigen Messungen eine Genauigkeit der
Verluste bis zu 3*:, erreicht werden darfte. was einer Ge-
nauigkeit von 0,3 bis 0*4*/a des Wirkungsgrades grofser

Generatoren entspricht.

Ein Nachteil drr Methode, der auch in der Diskussion

von Mordey betont wurde, ist die Zeitdauer eines Versuches,

da man ja bis zur Erreichung eines konstanten Wärmezu-
standes warten muf».

Der zweite Vortrag „Der Edison-Akkumulator für

Automobile" wurde von W. Hibbert, Professor des
Kegentstreet- Polytechnikums, gehalten. Der Veröffentlichung

der Versuche Uber die Brauchbarkeil der Edisunzelle hat

man schon lange Zeit mit Interesse entgegengesehen : denn
obwohl schon von Dr. Kennelly vor dem amerikanischen
»Institute of Electrica] Engineersi eine lieschrcibang der

Zelle selbst gegeben worden war. so war man doch bezüglich

der behaupteten Vorzuge noch sehr im Zweifel. l/iesen

Zweifeln gegenüber wird durch die Versuche l'rof. Hibbert»

festgestellt

:

1. Die Editonzelle gestattet eine einstundige Ladezeit.

2. Der Wirkungsgrad in Wattstunden ist ungefähr bo 0
/0

bei normaler Ladungszeit und etwa 5O 0
/a bei etnstundiger

t-adung.

3 Das Verhältnis zwischen Kapazität und Gewicht ist

grofser als in dem Hleiakkumutator und erreicht eine Gröfse

von 26 Wattstunden pro kg der Zelle. Zwar erreicht man
diese Zahl auch manchmal mit Hleiakkumulatnren, aber dann
nur auf Kosten der Lebensfähigkeit.

4. Die aus der Zelle erhaltene Arbeit bei einem Ent-

ladcstrotn von 20O Ampere ist etwa 80 */t von demjenigen bei 30 Am
pere Entladestrom.

$. Die Zelle kann für eine längere Zeit {in einem Versuche bis

zu 4S Stunden) kurzgeschlossen werden oder kann eine Woche und
noch länger ungeladen bleiben . ohne dar« irgendeine Beschädigung
zu sehen ist.

6. Nachdem das mit den Edisonzellen ausgerüstete Automobil

1500 km zurückgelegt hatte, war die Kapazität der Zellen noch genau
dieselbe wie vorher.

Es mufs aber ein nicht zu unterschätzender Nachteil erwähnt

werden, die Notwendigkeit, nach einiger Zeit destilliertes Wasser auf-

zufüllen. In seinen Versuchen hat Prof Hibben gefunden, dafs etwa

nach 200 bis 350 km zurückgelegter Wegstrecke eine solche Auf-

füllung nutwendig wird. Auf Anfragen von mehreren Seiten nach
Schlnfs des Vorraget teilte Prof. Hibbert mit. dafs eine Verzerrung

der Platten bei ul>ermäfsigem leiden, wie dies ja beim Hleiakkumulator

eintritt, nicht beobachtet werden konnte. Wohl dehnen sich die Platten

aus, aber nur nach einer Richtung und nur temporär.

Das Statiatiscbe Ami der Vereinigten Staaten Tnited States

("ensus Office) hat eine Statistik der Strafsenbahnen und elektrischen

Hahnen nach dem Stande vom 30. Juli P103 herausgegeben (aufgestellt

von W. M. Stewart). Seit der letzten derartigen .Statistik vom Jahre 1800

hat sich die (ileislange von 13073 km auf 36338 km — 277.9 *
g

vc i

mehrt, die Zahl der Reisenden von 2033010202 auf 4809554438 -

337 7 "
g - Zu bedauern ist. dafs die Angaben nicht wie in dem vom

Verein deutscher Strafsenbahn- und Kleinhahnverwaltungen heraus-

gegebenen Statistiken auf die Einheit der Bahnlänge . sondern auf die

Einheit der (tleislänge bezogen sind. Im einzelnen ist die Statistik

nach Staaten und innerhalb deren nach Bahngesellschaften geordnet.

Wir teilen aus dem reichen Zahlenmaterial der 193 Seiten umfassenden

VeoilTciitlichuiig folgende Hauptwcrtc mit.

Digitized by Google



11, Heft 1.

OMinir Glrislling.

Davon :

F.rvles llnuplgleii

Zweites llaiiptglcts

36357 Im _^ locio«/,')

10 7g*
8097
I 462

Luftleitung 14 2X1 km
unterirdischer Stromzufuhrung 438 >

dritter Schiene 552 »

Akkumulatorenbatterie« . . 4 •

zusammen elektrische Kruft 35 Ifen Im
Kabel 3»« .

Dampf . . ... 273 •

Druckluft ....... 10 .

IVnlf . 417

Im Jahre 190t 02 eröffnet , 2 494 •

auf eigenem Bahnkörpci . . 1 18 >

innerhalb «Irr Städte . . . 11255 »

.lufscrhalb der Städte') . . 15 IOJ -

Art der »et r ich 101 it t el.

Gesamtzahl «Irr Wagen . . . 66784
Reine Pcrsonenuagen

gc»fhlownr 32 (358

«Arne 14 2 $9
Verwandlungswagen . . . 3 134

zusammen 00051

Vereinigte Personen- und F.ilgut

««igen 239
Eilgut- Frachtgut um! Postwaircii 1 114

Arbritswagrn il. «Igl 2 K60
Schneeptiilge 17 17
Fegemaschinen 743
Triebwagen . . 50609
ohne elektrische Ausrüstung 10085
mit Handbremsen 6iboo
mit l.nfthrcmscn 7 905
mit anderen Bremsen 5 148

mit elektrischer Heilung . . . 10 oll

mit Ofen- und Warmwasscrheizimi; tt 137

Zahl der Kraftwerke 805
Zahl der Dampfmaschinen .... 2336
Davon I.ci»tung

unter 500 l'S 1588
von 500—999 l'S 431
von IOOO l'S und mehr . . 317

Zahl der Wasserräder 15«»

Davon l.cttiuiig

:

unter 500 PS 139
von 500 bis 999 PS 12

«>ii 1000 bis 2000 PS . 18

Zahl der Gasmotoren .... JJ

• llilfsdampfmasthincn . . 301
Krs,el 3853

. » Glewintroni.lynamo. . . . 3861

Dax« Leistung:

«uicr soo l'S 3324
von JOO t>l> 099 l'S 328
Uber louo l'S 209

Zahl der Wechsrlstroaidyiiamos . . 441

Davon Leistung :

unter 500 l'S 329
von 500 bis 900 l'S .... . 54
von 1000 bis 1999 PS ... . 36
Juoo l'S und mehr 22

Hilfsruaschincii der Kraftwerke ;

Transformatoren ..... 731
Akkumulatorciirellc» 1O471

Zusatzmaschinen 104

llitfsstromrrieuger 71

Umformer 83

Leistungen «Irr 1" 11 1 1 r <t a ti o neu

Umformer 358
Transformatoren u2f>

73.7 •

22.3

40 .

94.3 V.
1,2 »

'S •

<»7.o 7.

0.8 .

1.1 >

6,9

.

16.9 '

6},K .

54.» '

100.0 "/,

48,8 >

3<>.I »

4.7 •

0.4 •

1,7 '

43 •

3,0 >

1.2 .

75.8 '

24,*

95.4 '

1.8

7.7 •

18.5 >

16.7 '

1298133

420551
J97757

579^5
49153

»»455
6850
19850
!92.$

10074

893205
t?73.t<4

422924
318934

330450
231924

61.135

36418
39606
<ij8-5

11348b

I97441
!

18319

5044
27861

8r-68S

221450

30149

doppelt gerechnet. «I « um verschiedenen1«) km davon

schatten ausgeführt.

') Ausgenommen die Bali Den

innerhalb der Sta.lt.- gezahlt und.
3
j Offenbar bei em;Nndiger Entladung.

Gesell

Ml hiHelK die sämtlich «Ii

Betrirbsiahlcn,

Leistung der Kraftwerke in Kilowattstunden 2 261 484 397
Zahl der Reisenden 5871957830

> prolfd km Bctriebsglcis 129700
. Wagcnkm 1 76905b ODO
> Perssmenwageiikin .... 1746753000
. Reisenden fnr das Personen

wugrnkm 3,38

Sch.

Allgemeines.

Di« «lcktriwhe
nächtigt, auf dieser Strecke einen Güterverkehr elmafuhren. Der Stadtrat

ru Dresden hat jedoch hierzu die Genehmigung nicht erteilt, da er an

nehmen /u mtlssen glaubt, dafs Waren eingeführt werden könnten,

deren Kontrolle nicht möglich wäre wodurch der Stadt Zollvcriustr

entstehen konnten.

Schnellfnhrverauch*. einer amerikanischen eleIm Irschen Bahn.
Die Aurora. Elgin and Chicago Kailway, eine elektrische Haha in den

Vereinigten Staaten von Amerika, läfst sielt nach einer Meldung des 111

New Vork erscheinenden Fachblattes The Iton Age in Elizabrthport

(New Jersey einen elektrischen Wagen bauen, mit dem sie Schnell

fabrtersuche anzustellen und eine Geschwindigkeit von 340 km
in der Stunde in erreichen gedenkt. Der Unterbau der Hahn soll

angeblich geeignet sein, die bei einer derartige« Geschwindigkeit eni-

stehenden Erschütterungen auszuhallen. Die amerikanische Quelle be-

zweifelt das Gelingen der Versuche und nimmt an, dafs eine Geschwin
digkeit von mehr als 160 km in der Stunde nur auf bahnen ru

erreichen wäre, die einen absolut ebenen und unverrückbar festen

Schienenweg darboten.

Rechtsprechung.

I, V üt 1 i ege n eines 6 1 1 en t lic Ii e n In te r e s s e s bc i Benut-
zung eines Hauses ftlr Spanndrähte der elektrischen
Straßenbahn. Die elektrische Straßenbahn und iht Betrieb dienen

dem Verkehr des Publikums in den öffentlichen Stralsrn und stehen unter

polizeilicher Aufstellt und pulireilicliein Schutze. Die an den Hausfronteil an-

gebrachten, die Spanndrähte der Knntaktleitung tragenden Rosetten bilden

einen Bestandteil der Anlage, ihre Beseitigung greift unmittelbar in den

Betrieb der Bahn ein. Indem der Kläger erlaubte, dals die Rosetten

an seinem Mause angebracht wurden, willigte er darein, dafs sein Haus
insoweit in die Anlage der in der polireilichcn Fürsorge stehenden

öffentlichen Vcrkehrsanstalt der Suafscnbaho einbezogen wurde. Daraus

wieder folgte von selbst, dafs die Privatrecbte des Klägers, mögen sie

nun aus seinem Kigentume am Hause oder aus seinem der Strafscnbahn

gegenaher bestehenden Vertragsverhältnisse hervorgehen . dann und ln-

suweit zurückstehe» müssen, als ihre Ausübung mit der Erfüllung der

der Pnlireibehiirde in bezug auf die Vcrkehrsanstalt der Straisenbahn

rugewiesrnen Aufgaben unverträglich sein wurde. Dies aber wurde
eintreten , wenn der Kläger die Beseitigung der Koselten herbeiführte,

ohne dafs «lie Polizeibehörde in det Lage war, die ihr

Vcrkchrsiritercssrn und die ihr ..Wiegende Aufsicht über den

bahnbetrieb wahrzunehmen.

Der Polizeibehörde steht darum das Kecht zu, zu verlangen, dafs

die zurzeit dem Hahnbetriehe dienende Einrichtung so lange verbleibe,

bis auf andere Weise Ersatz geschalten und dei öffentlichen Ordnung
und Sicherheit in bezug auf den Strafsrnbahnverkehr genagt wird

Ob det Slrafsctibahngescllsi haft Mittel, die diesen Zweck zu erfüllen

geeignet sind, zur Verfügung stehen, namentlich ob, wie der Kläger

Rosetten an Tragmasten, die auf der Strafse aufgestellt werden, be-

festigt werden können . ist aber eine Frage . dir nur aus polizeilichen

Gesichtspunkten entschieden werden kann und daher allein dem ptlicht-

mitogen Ermessen der Polizeibehörde Überlassen werden miuY Hat

diese, wie im vorliegenden Falle, die Möglichkeit verneint, dafs ohne
Beeinträchtigung zu beachtender |*>lireilicher Interessen die Einrichtung

tiesettlgt werden könne, so ist dies für den Verwaltungsrichter bindend.

Es ist datier, wenngleich der Kläger pnvatrecbüich den Anspruch

Forderung, dafs er «l»s Vorhandensein der Wandrosetten noch weiter

dulde und dir Beseitigung nicht ausführe oder ausfuhren lasse , wohl
'«gründet. Sein Privatrecht

,
die Kosrtten zu entlcroen . steht diesem

berrchtigtrn polizeilichen Verlangen entgegen. Muf< diese Kollision da-

hin ftihren. dafs das Privatrecht zurückzutreten hat, so darf doch nach
anerkanntem Rechte die polizeiliche Forderung nicht Uber das Mafs des

absolut Notwendigen hinausgehen. Dies Ul auch in der angefochtenen
Verfügung beachtet. Denn .tarin wird die an den Klager gerichtete

Anordnung ausdrücklich nur |jr die Zwischenzeit bis zur Durch-

führung «les Fnleignungsverfahrens erlassen Sie ist also provisorischer

Natur und charakterisiert sieb als eine einstweilige Verfügung, die ihre

Kechllerligung in der Besorgnis findet , dafs durch eine Veränderung
des bestehenden Zustande! die "Verwirklichuiig der der Polizeibehörde
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hciungcn auftn

emp6eblt der

obliegenden Aufgaben und der von ihr wahrzunehmenden Interessen

vereitelt werden wdrde.

(Urteil des prcuis. Oberverwallungsgerichls IV 40S vom 2. März 1903
i Juristen Zeitung 1003. S. 455.} Gordon.

Neue Bücher.
Oer Pamllelbetrieb von Wecb«elmromm*»ehinen. Von Ober-

Ingenieur Dr. Gustav Benischke. XII und 55 Seiten mit 43 Ahhil- 1

dnngeo Braunschweig tuo.2. K. ViewegÄSohn. Preis M. I.JO, geb. M. 1.60.

Während Paraltelschalteii und Parallclbetrieh von Gleichstrom

masebinen im allgemeinen so einfach sich gestaltet, dnfs in der Präzis

»ich kaum Schwierigkeiten ergehen , ixt der betrieb von Wechsel- und
Drehstrommaschinen keineswegs so einfach. Die Literatur Uber den
Parallcllwtrieb von Wechselstrommaschincn ist im Ijiufe <ler Jahre
.0 umfangreich geworden , dafs es dem Praktiker schwerfällt , sich

hieran« schnell und sicher gute Information zu holen. Es ist daher
eine dankenswerte Aufgabe, die für das Parallelarbeiten in berücksichti-

genden Punkte in einem Buche zusammenzufassen.

Der Verfasser hat einleitend auch den Parallelbetrirb von Glcich-

strommaschinen behandelt, wodurch das Verständnis für verschiedene

Erscheinungen bei WedMelstrnmbetrieb, ' B. hei Verteilung der Be-

lastung, klarer werden.
Die Hedingungen ftlr das Paralletscfialtcn und den Parallellauf

werden in ungezwungener, leichtverständlicher Weise gesehen. Dir

Hedingungen für du Paralleltchaltrn werden in twei zusauiineiigefaist

:

t. dafs die Maschinen im Tritt sind (Gleichheit von Phase und Fre-

i|uenr}. I. dafs der Ausgleichstrom eine gewisse Grüfse nicht über-

schreitet (aufser den ersten Bedingungen noch Gleichheit von Spannung
und Kurvrnfom). Diese Gliederung des Stoffes fuhrt zu der Behand-
lung der zwei Arten von Ausgleicbströmen . der wattloscn und der

Watutrvmc . deren Auftreten und Bedeutung näher ausgeführt wird.

Vcn grofsem Interesse sind die Abschnitte Uber die Slürungcn beim
Parallellauf, über das Pendell), das sich in Schwankungen der Strom-

und I-eistungszeiger ru erkennen gibt, und Uber das Aufsertnttfallen.

I>er Verfasser vertritt bekanntlich den Standpunkt, dafs man es hierbei

lediglich mit Interferentcrscbeinungen nicht mit Resonanzerscheinungen
ru tun hat und erklärt das Pendeln durch Übereinandcrlagening der

Eigenschwingung und der eriwungvnen Schwingungen, von denen
entere durch die Schwungmassen und die synchronisierende Kraft oder

auch durch die Torsion der Welle verunlafat wird , während letitere

von dem Tangentialdruckdiagramm der Antriebsmaschine und auch
von der Beschaffenheit des Regulators abhängt. Wegen der t'n-

hestimmtheit einzelner Grttfscn ist es nach Benischke unmöglich, voraus-

zusagen, ob das Pendeln eintreten wird oder nicht. Praktisch durfte

man einen gewissen Grad des Pendeins zulassen können, wenn die

Ruhe des Uchtes dadurch nicht gestört und die Leistung der Maschine
( vergrüfserte Erwärmung infolge der Ausgleichsströme) nicht wesentlich

vermindert wird. Es wird sich vielmehr meist darum handeln, bei

Entwurf der Maschine schon Übersehen zu können, ob besondere MaCs-

rcgcln norh zu treffen sind, uro praktisch guten ParaUeltauf zu erhalten

Annahme, diff* Resonansenchciungcn auftreten, gute Dienste geleistet.

Zur Verhütung des

reiches Mittel die leblaneschc Dämpferwickcluiig , wahrend der Ver
roehrung der Schwungmassen nur geringere Bedeutung beigelegt wird.

Wenn auch die Bedeutung der Dämpfung nicht unterschätzt wird, so

dafs die grüfarren Kinnen sich Liren/ auf deren Verwendung gesichert

haben, so ist es doch möglich gewesen, in den meisten Anlagen ohne
Dämpferwickclung auszukommen

, ja es sind Fälle bekannt , bei denen
die Dämpferwicklung sich nicht bewährte.

Zum Schliffs werden noch die Schaltungswctscii für den Parallel

betrieb von Emphasen- und MehrphasenwechseUtrommsschincn für

Niederspannung und Hochspannung mit Stroin-

förmaiorcn an einer Anzahl von Figuren erläutert.

Die in Heft 3 der Einzeldarstellungen '^die Grundgesetze der
Wechselstromtechnik; eingeführte einheitliche Bezeichnung ist in dem
vorliegenden Heft noch nicht streng durchgeführt, die Darstellung ist

im übrigen durchweg leichtverständlich unter Vermeidung schwieriger

Rechnungen und Diagramme, die Schaltungskuzen sind ubersichtlich

hergestellt, so dafs das Buch nicht blofs dem Elektrotechniker, sondern
auch dem Fabrikanten der Antriehsmoschior

durfte. Dr.

Die sttdtiachen Elektrizitätswerke zu Frankfurt «. M. Denk-
schrift für die Deutsche Städteausstellung zu Dresden 1903. Im Auftrage
des städtischen Elektrizität*- und Kahnamtes bearbeitet von J. Singer.
Betriebsdirektor. Frankfurt ». M, 1903. Uruckerei Gebr. Key.

Die als Prachthand in vorzüglicher Ausstattung herausgegebene
Denkschrift gibt nach e.ner historischen Einleitung eine ausführliche

und sehr klare Beschreibung des Frankfurter Werkes I. die durch
umfangreiche Zahlenangaben und sehr gute bildliche und zeic

Darstellungen besonderen technischen Weit erhält. Im Augenblick
es natürlich der Abschnitt über die in Frankfun aufgestellte 5000 PS-
Turbodynaiuo sein, der die Aufmerksamkeit in erster Linie feuelt

;

leider behandelt er nur den antreibenden Teil, d. i. die Dampfturbine,

Uynamomaschine

näheres nicht mitgeteilt wird. Auf die Einzelheiten der Beschretbnng

des Werke», die fast durchweg Interessantes bieten, kann hier leider

nicht eingegangen werden; als ganz besonders bemerkenswert mochte

nur erwähnt werden, dafs l*i der neuen Schaltanlage für den Kahn

betrieb eine vollige räumliche Trennung der Pole durchgeführt wurde,

so daf» man vor der Schalttafel nur mit dem geerdeten Pol verbundene,

hinter der Schalttafel nur an dir Oberleitung führende Teile hat. wu>

durch ausserordentliche Betriebssicherheit gewährleistet wird.

Der Beschreibung des Welkes I folgl die des zugehririgen Kabel

netze* mit den Transformatorenschächten und die der unterirdischen

l'nterstatnn. die mit Motordynamos und PutTcrbatterie auf das Netz der

Strafsenbahn arbeitet.

Werk II ist im zweiten Teil des Buches mit nahezu gleicher Aus-

führlichkeit beschrieben ; obwohl es in seinen TeUen tiir weitere Kreise

nicht entfernt so interessant erscheint wie Werk 1, so bietet es doch

ein für viele Zwecke wertvolles Beispiel einer Durchschnitlsanlage. Den
Abschlnfs des Buches bilden Mitteilungen über die I lausin stallalionen,

die Abrechnung und die Statistik.

Wer sich mit dem Bau und Betrieb elektrischer Zentralen ru be

fassen hat. wird der Denkschrift manch wertvolle Anregung nnd viel

nützliches Matenal entnehmen können; die Darstellung ist durchweg

so gehalten, dafs nun ihr auch, ohne gerade Spezialist auf irgend einem

der in Frage kommenden Gebiete des Maschinenbaues und der Elektro

technik ru sein, folgen kann. Damit ist dem Buch ein ausgedehnter

Wirkungskreis gesichert. l'nd wer es sich anschafft , wird nicht

nur am Inhalt, sondern auch zugleich an der Arbeit der Druckerei

Freude haben, die. wenn sie auch bei der Wiedergabe einige!

pausen keinen rechten Frfnlg erzielt hat. doch im ganren und

lieh bei der Reproduktion ausgezeichneter photographisch,

sehr Bemerkenswerte« geleistet bat. W Kubler.

Preufsiache Oeaetze fUr Eisenbahnbeamle. Enthält die für den

Dienstgebrauch und die Prüfungen wichtigsten Gesetze und Vcrurd

nnngen. Von 1. G e b rc ke, Eisenbahnsekretär. 8*. XII und 406 Seiten.

Dresden 1003. G. Kühlmann. Preis M. 3.

!>icsc nach Art eines Ta-schenkalenders ausgestattete Gesetzsamm-

lung ist zum Gebrauche für die Prufungsvnrberritung einerseits und

im Dienste anderseits besiimmt. Ks wenlen in drei Abschnitten:

Verwaltung. Betrieb und Verkehr 42 Gesetz c abgedruckt, rumeist

solche, die mit dem Bahnwesen nur in mittelbarer Berührung stehen.

Bei manchen durfte ein Zuviel geboten sein , während die Aufnahme
anderer — es sei nur auf das Nnchbarrecht , die Stralsen- und Wasser

gesetzgebung verwiesen — veroiifst wird. Im zweiten Abschnitte fehlt

das Gesetz betr. das Pfandrecht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen;

e« härte sich ferner empfohlen, die Ausfuhrungsanweisung zu dem Ge.

setze über Kleinbahnen und Privatanschlufsbahnen ahiudrricken.

Erläuterungen sind nirgends eingefügt. ('»ermann.

PDhrer durch daa Gewerbe -Unfaffveraicherungageaet* Von
Dr. Th, Kran z, lntendantumt. München 1003. XXVlII und 356 Seiten.

Selbstverlag des Verfassers. Preis M 4.

Auf dieses Buch seien die Verwaltungen der Bahnen und anderer

grfltserer Betriebe besonders aufmerksam gemacht. Der Verfasser hat

als Referent fUr l'nfallsachen bei den Betriehen der bayerischen Heeres-

verwaltung hesonders Gelegenheit gehabt . die praktische Wirkung des

Gesetzes kennen ru lernen und das Ergebnis dieser Erfahrungen in

den Anmerkungen zu den einzelnen Paragraphen zuaammengefafst

Nicht ein für Juristen bestimmter Kommentar, sondern Erläuterungen

für Nichtjuristen werden geboten, die utser die Schwierigkeiten bei der

Gesetzanwendung hinweghelfen sollen. Gestutzt »erden die Ans
fuhrungen auf die reichhaltige Rechtsprechung, inslirvtndere des

Keichsversicberungsamts, Der praktische Zweck hat die Autugung zahl

reichet Formulare, der Verzeichnisse der Versicherongsämter, Schieds-

gerichte und Berufsgenossenschaften, endlich aller wichtigeren Aus-

Cocrmauii.

Zeitschriftenschau.
A. Beschreibung ausgeführter oder geplanter Bahn-

anlagen sowie besonderer Systeme.

1. Voll- und Nebenbahnen.

The Pari»- Versailles electrlc Rallwiy. Von I). Bellet. (Tracia.Tramm.
De». 1003, S. J66,)* Ziemlich eingehende Beschreibung der 18 km
langen, hauptsächlich mit Rucksicht auf den 3350 m langen, in

8 Vo. Neigung liegenden Tunnel elektrisch betriebenen Vollbahn

linie. Bau des Tunnets. Arbeitserzeugung ru Moulinenux. Kraftwerk

mit neun Maschinensätzen zu je 800 KW. Erzeugt wird Drelistroin

mit einem Puls von 15 und einer Spannung von 5500 Volt. Drei

l'nterstatiunen mit je vier Drehumlormcrn von 300 KW l^-isluog.

Arbeitsstrom: Gleichstrom von 500 bis 600 Volt Spannung. Strom
leiluiigssehiene »oii 40.75 kg Gewicht. Zeialmnng der Packwagen.
lx>komotive, (iewicht 50 t. vier Motoren, deren jeder eine Zugkraft

von 600 kg am Kaduntlang ausübt

Die elektrische Bäks alt literarttaaet Verblndungimiltel. Von I. II.

Kunze [Reform t. Augustheft IQ01. Ni. 23. S. 1441.)* Heschrci

bung einer Bahn, die von der l'nion Traction Companv von In

diana, V St. A„ betrieben wird. Die Bahn verbindet fünf Städte
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miteinander und hat eine L£nge von 160, km. Die Linie ist ein-

gleisig mit Ausweichungen in Zwischenntumcn von 3. 2 km. Die

Wagen !T8 m lang. Gewicht mit Moloren 32 t, zwei Motoren i

150 PS;, fahren in den Städten n-it der für Slrafsenbahnen ab-

lieben Geschwindigkeit, erreichen auf der Strecke alter eine maxi

male Geschwindigkeit von 96 km. Zar Regelung de* Verkehr«

wird das Telephon benutzt. An jeder Autweiche kann sieh der

Wagenführer telephonisch mit der Zentraltteile verbinden and seine

Auftrage erhalten,

Strom wird als Drehslrom mit 400 Volt Spannung erzeugt und
mit c*. 15000 Volt ubertragen. Jede t'nterstation hat zwei Rotations-

Umformer und einen Spannungserbuber. Aufserdem ist eine fahr

baie l'nterstation vorbanden alt Unterstützung . wenn eine der

l'ntentarionen «ehr stark beansprucht wird.

2. Straßenbahnen.

Ol« elektrische Straßenbahn Aarau—SchttftJud. (Z. f. Tramp. 1003.

S. 267», 189», 314*. 330«. 346», 364'. 378*, 393V Schmalspur

Hahn. Angaben aber IJuige. Betriebskraft und Linienführung.

Schienen* icnzung mit der Strecke Aarau—Zofingen der S. H. II. —
[Jtngrnprofd. Unter- und Oberhau. — Hochbauten und Stations-

anlagen- — Uollmaterial : Personen- um) Cuierwagen mit Einrcl-

hetten. — Ausstattung der Wagen. Rollschemel. Montagewapen.
Schneepflug. - Elektrische 1-eitungsanlage. — Ausrüstung der

Strecke. — Arbeittverbrauch. Fahrplane.

Elektrische Wegebahnen, Sysiem Kichtner. :'/.. f Transp. I.Aug. 1003,

S. 348.'* Senkrecht untereinander liegende Leitungsdrahte. Ein-

achsige Wagen, die auf einen zweiachsigen Motorwagen aufgesetzt

des Systems auf den Wasserverkehr.

3. Stadtbahnen.

Allerlei von der Berliner Stadt- und Ringbahn. Von p. ;z. d. v D,

Eis.-Verw. 5. De/. 1003, S. 1426.) Stand der Arbeiten der durch

die Hinuherlcilung der schlcsischen und Potsdamer Vorortzuge auf

das Stadtbahnglcis bedingt werden. Als ZugUngen werden 129 bis

130 m (550 bi-i 61 S Plätze) zugrunde gelegt.

4. Bahnen bcsoinlerer Kauart.

Dia Uniergrimdbahnen London». Von G. F lach s b a r t. Reform

1. Augustheft I003. Nr 24.) In London ist eine königliche Korn

mttsion geschaffen worden, die die Verkehrsverhättniste studieren

und Vorschlüge »ur Verbesserung machen soll. Ihr Hauptaugen-

merk »oll sie au[ eine einheitliche und zweckmäßige Ausbitdung

der Untergrundbahnen nebten.

B. Bau der Strecke.

1. Vorarbeiten. Linienführung, l'ntcrbau. (überbau,

Bahnhofsanlagc

,

A heavy glrdea Kall fer CHy Street». (Haiir. Gaz. 20. Nov. 1003.

S. 825.}* Neue Rillenschienen von 70 kg Gewicht für Stjafsen-

bahngleise, gewalzt von der Pennsylvania Sleel Co.

Der F»f»kla»mer»lof». (Z. I. Tramp. IO. Juni 1003, S. 266.)» Neu«
Schicnenttofsvrrbitidung des Ilordcr Bergwerks- und llattenvereins

zu Hörde i. W. Aufzahlung der Vorteile.

Über amerikanische Sehlcneoproflle für Straßenbahnen unter Berück-

alohtigung verschiedener Pflasterartea. (Z. f. Transp. 1. Juli 1003,

S. 299.) Besprechung niebreier in AmeriLi üblicher Scbicnenprohle.

Dia Befestigung von SlrafsenbalmBchlenen In Straften mit Aaphalt-

Bd Holzpflaster. (Z. f. Transp. 10. Aug. 1903, S. 363.I« System

Heinrich Frecse. lierlm. Bei Holzpflaster »ind die Schienen mit

einer bituminösen Masse uniergossen und werden durch je zwei

LSngsreilien von Holzklötzen elngefabt. Zwischen den I üngsklutzeti

und den Schienen Zementmauer. Hei Asphaltpflastrr werden die

Schienen, um ganz aufser Verbindung mit dem Asphall zu sein,

mit Holtklötzen eingefaßt.

Dar Vlotor-Schienenstofa. (Z f. Tran.p. jo. Aug. moj. S. 378.)* Der
Schienenstofs dient hauptsächlich zur Verbindung von Rillen

schienen. In der Mitte drr Lasche ist ein Dopjselnegel zur Ver
Stärkung angebracht.

Steel Tlea on the Beaaamar Ukt Erie R. R. 1 Eng. News 5. Nov. 1003.

S. 421.}* Angaben Über Bauart und Herstellung iweise von ge-

walzten Stahlsehwclkn von 2.5 m Ijlnge und cv> 22z mm Breite,

Darstellung der Scbicncnbefestigiing. MitteUungen über die im
Betriebe gesammelten Erfahrungen mit diesen Schwellen.

The Aablaad Avaaae bateale bridge. Chicago. (Kng. Ree 10. okt. 1003.

S. 434. * Zweiteilige Klappbrücke von 25.5 in Ärmlinge. Aul
derselben befinden sich aufser einer Fahrhahn son Ilm Breite

und zwei KuUwegcn von n!. 2,g m Breite noch zwei Strafsen

bahngleise. BetfieV der Klappbrücke mittels zweier Elektromotoren

und Zahnlncb. Leistung eines Motors 18 PS bei 500 Voll

3. SignaJwcsen.

Automatic Eleetric Railway Slgnalla|; Ita ParptMa;
Presen! Instillation« Von Rosenberg und Balliet. ,'Jotm.

>>f the Frankl. Inst. Sept. 1903, Nr. 3. S. l6l.) Geschichtlicher

Überblick und kurie Beschreibung der auf amerikanischen Bahnen

henutz-ten elektrischen Signalvorrichtungen älterer und nenerer Bauart.

C. Bau der Fahrzeuge.

2. Das Fahrzeug an sich.

Essai de Traction Electrique sur la Ugae de Saint George« de Ceot-

Miere a la Mar«. (Rev. Gen. d. ehem. d. f. Not. 1003. S. 367 »
Bahnlänge 31 km. Spurweile I m. Steigung; von 27.5 25 km
lang. Zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Linie soll elektrische!

Betrieb eingeführt werden. Gleichstrom mit drei Leitern; Spu-

nungsunterschicd der Aufseoleiter 2400 Volt. Probebetrieb mit

einer von Thury gebauten 1 x>kotnottve, 4^4. Vier Motoren n je

125 PS. Die Motoren arbeiten dauernd hintereinander mit je

000 Volt und 175 Ampere. Stromabnahme durch vier Ssrawat

hOgel, Lokomolivgewicht 50 t.

Uber die Bauart von Straßenbahnwagen von Standpunkt der Uavfa.ll-

verhütang aas. (Z. I. Tran»]i. 10. Okt. 1903. S. 458.) Zwecks

Vermeidung von Unfällen wird vorgeschlagen, die vordete Wageii-

»and abzurunden und einen erhöhten Fahrersitz wse bei den Ob-
nihussen anzuordnen, auch an Stelle von seitlichen Trittbretter»

solche in der Ungsricbtung des Wagens an d<

2. Stromleitung.

flr Oberleitungen. (/. f. Tiansp
I. ukt. 1903. S. 44;.;« Beim Keifsen der Oberleitung wird infolge

eine» tjucck«ilhenintcibrechcrs der herabfallende Draht

3. Elektrischer Antrieb.

Electric Motera: Thair Theory and CoaetrueUea. Von H. M. Hobin.
Forts. ». Zeitschriftenschau Heft 4. 1903. (Tract a.Transm. Dez. I «03.

S. 243.)* Besprechung der Eigenschaften eines

tionsmotors für 550 Volt verkettete Spannung.

1 Rremsen

Die Bremsea bei elektrischen Straßenbahnwagen. (/.. f. Tramy
1. OkL 1903, S. 442.) Der AuhmU empfiehlt die Verwendung iwtxr

voneinander völlig unabhängiger Bremsvorrichtungen, um 1'nfillf

im Straisenbahnbetrieb zu vermeiden.

6. Sonstige Ausruatungsgegenstande.

Chasae-Corpa nanr Vaitarea da Traamraya. (Rev. Gen. d. ehem. d. f.

Nov. 1903, S. 300.)* Beschreibung der Schutzvorrichtung» tf

Strafsenbahnwagcn von Liverpool und Marseille.

Sicherheitsbrett für Strafsenbanawagen. (Z. f. Transp. 10. Sept. 1903.

S. 411 * Eine besondere Glühlampe in der Mitte des Wägern

zeigt dem im Innern des Wagens beschäftigten Schaffner an, dafi

die unterste Trittstufe noch belastet ist.

D. Arbeitsgewinnung und -Übertragung.

1. Beschreibung ganzer Anlagen.

A eombinad Streat RaHway and UghUng Plant at Nmkegon, Mich

(Eng. Ree. 17. Okt. 1903. S. 452.j* Verwendung des erzeugte«

Stromes für Licht- und Kraftanlagen sowie für eine Straßenbahn

Leistung aller Maschinen zusammen 900 KW.

5. Wirtschaftliche Untersuchungen.

Sorna Motte on aooastraMon-tloetrio a, ateam. (Engin. i^ndon t>.

1003. S 443.}* Nachweis der grofseren Wirtschaftlichkeit von Hock

und l'ntergrundbahnen bei elektrischem Hetrieb an Stellt ces

Dampfbetriebes. Erörterung Uber dte Bedingungen, die dabo >"

das Kraftwerk in bezug auf Anordnung usw. zu stellen sind.

E. Bahnbetrieb und -Unterhaltung, Verkehrswesen,

über Sohabvorriobhingan Im Bahnbetrieb. Ein offenes Wort nie

C. H. Katzer. (Reform I. Augustbefl 1905, Nr. 23. S. 143?

Allgemeine Betrachtungen Uber die zur Verhütung von Unglücks-

fällen durch den in Bewegung befindlichen Strafsenbahnware"

henutzten Vorrichtungen. Verfasser kommt zu dem Schlaft,

die Bremsen und die Aufmerksamkeit des PubUkums die brstt»

Schutzvorrichtungen darstellen.

Dra Amerikaner In Aoafübraag grolaer Verkehrsfragen. Von Frau

Eise n ha r dt. Reform 2. Augustheft 1903, Nr. 24.) Der Amtri

kaner ist Meister der Reklame, und ihr dankt er es zum grttwt

Teil, wenn er nbersclützt wird. Der Paiuunakanal und das Pirifc

kabel sind Beweise dafür, dafs der Amerikaner durchaus nickt i«r

i;rols.»rtige t'nternehmer ist, für den er vielfach gehalten wird.

Straßenbahnen znr Fraohtneförderang. (Z. f. Transp. 10. Okt. r*>5

S. 45q. In den nächtlichen Beincbspausen de» Personenverktkn

vermitteln die Strafsenbahnen von Ijver]>ool den Verkehr twucke»

den grolsen Waren baiisem und den llafenanlageo.

Zur Frage dee Frachteaverkehra aaf englischen Strafsenbahiea. \l- 1

l ran»|i. 20. Okt. twj, S. 474.) Besprechung des in der vonir*

Nummer geschilderten Betriebes hinsichtlich seiner WirtschiÄK 1»

keit. baulichen Anlage un
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Recht
Untcr-

P. Verwaltung. Verhältnis zu
sprechung. Unfälle. Allgemeine

suchungen.

Zw Frage der Wlrtaohaftllchkalt von Strafsenbahneii. Von Km. (/. d.

V. D. Eii.-V«n». 31. Okt. 1903, S. 1279.) Kuckblick auf die Entnick
long der elektrischen Strafsenbabnen. Verhältnis der Grube» Berliner

Slraisenbahn tu den Vorortgemeinden

Zi 4»r;H»ftima der Straltenbthnen nach 9 426 dM 8GB. z. f. Tramp.
10. Juni 1903, S. 183.'', Besprechung des § 4)6 an Hand eines

Rechtsstreites «wUeheo der Hamburg Altonaer Zentralhahn Gesctl-

G. Fahrzeuge mit nicht elektrischer Betriebsweise.

Einführung stärkerer Lokomotiven auf Stadt- uid Vorortbahnen.
(Z. d. V, I). Ku.'Verw. 4. Nov. 1(103, S. 1296.) Zahlenangaben
über neuere Lokomotiven (ur Vnrortstrecken der Kngl. Starithahn,

der Engl. Ottbahn, der Philadelphia und Keadmg, der Central

k. R. t>f New Versey. der New York Central,

Verauctisfahrlen mit drei neuen Lokomotlvoattunoen behufs Ermitt-

long, der für einen beschleunigten Stidtbihnbetrleb geeignetsten

Lokomsthrta. Von M. I nger. (Glasers Ann. 15. Nu». 1903. S. »01;

t, Der. 1903, S. 10<).)* (Vortrag im Verein für Eisenbahnkumte.)
llie Versuche sullten den ausgesprochenen Zweck haben, r.u be-

weisen, dafs der Dampfbetrieb die gleiche l.ei-st<ingssieigerutig zu

lasse als der von der L'ninn E. G. seinerzeit vorgeschlagene elek-

trische Betrieb. Zugrunde gelebt ist ein Sladtbalinzug nüt 14 Wagen,

578 Sitzplätzen. Zaggewicht ohne I.okomotivc 340 t. Benutzt

wurden folgende Lokomotivarten: I. NafsdampfTeoderloknnionve,

3/5 gekuppelt mit drei Zylindern, Dienstgewicht 79 t, Reibung!
gewicht 52 t. 2. Heilvlampf . Tenderlokomotive. 3/4 gekup|ielt,

lhenstgrwicht 61 t. Reihungsgcwicht 4b t 3. Naßdampf-Tender
lokocnotire, 3^4 gekuppelt, Dienstgewicht 60 t. Keibungsgcwkht 48 t.

Die Versuche wurden mit 50 und 60 km Grtindgeschwindigkeit

angestellt. Die Fahrkurven und Fahrzeiten der Versuchsfahrten

sind dargestellt. Erreicht ist mit der Heifsdampilokomouve die

60 km-Geschwindigkeit nach 120 Sekunden (mittlere Beschleunigung

0,14 m-Sek.). Die anderen beiden Lokomotivgaltungen blieben

dahinter zurück. Kohlcnvtrbrauch der Heifvdampflokumoüve bei

50 km Grnndgetchwindigkeit 31 kg oberschlesische Stuckkohle Für

du sog. Kilometer, bei 60 km 38 kg. Es erschein! uiiwirtschaitlich,

über $0 km Grundgeschwindtgkrit hinaufzugehen. — Wiedcrgalie

der Besprechung des

bedeute» mit Abbildungen im Text oder auf Tafeln.

Patente.

Vom 5. November 1903.

Klasse 20 k. M. 22536 Wechseiitromsystem für

Bahnen. — William Morris Mord«*. Westminstcr. Vertr.: I". Fehlen,
>;. Loubier, Fr. Harcnsen n. A. Bottner. P.H. Anwälte, Berim NW 7.

2« 11 OJ.

Vom 9. November 1903.

20 k. V. 2151. Aufhängung de» Arbciudrahle» elektrischer

— Union Elektrizität* Ges., Iterlin. 17, 11 02.

Klasse 20 1. U. 2352. Einrichtung tum Stromlosmachcn der Strom-

almeluner elektrisch betriebener Fahrzeuge oder Zöge mit mehreren
die Fahrleitung gleichzeitig lieruhrenden Stromab iiekmern beim Befahren

»trumloaer Strecken. — Union F.lektri.itlts-Gc«.. Iterlin. 1S/903.

Vom 12 November 1903.

Klasse 20 f. C. 9740. Einrichtung zur Ermittlung von Fehlern
im bremsgestinge von l.uftbrcmscn mittels einer von Hand za l^e

dienenden Schraubcnspindcl. — Adolphe f hau inonl, Brüssel; Vertr.:

Kraal v. Nieften u. Kurt*. Niefsen. Bat. Anw.. Berlin NW. 7. 25/301.

Vom 16. November 1003.

Klasse »ob. B. 318*0. Sandstreuer. — Hermann Theodor Alhert

Brandt. Hamburg, Berliner Bahnhuf. U li 02.

Klasse 20 1. K. 2544b. Elektrisch audmbarer Sandstreuapjiarai.

— Hermann Klagcs, Ottensen. 16/4 03.

Vom 23. November 1903.

Klasse 20 e. H. 30912. Zug- und Stof.vorrichtung für Eisen-

bahnwagen mit Hebeln zur Übertragung der Bewegung auf die Fede-
rung; Zus. z. PaL 147 107. — 1. Hicstand. München, Schwantbaler-

$6. 11/7 03.

Klasse 20 h. II. 31 197- Anscbliclsvnmchtung ftlr Kisenbahn-

leuge. — Richard Hertzer. Swaroscliin. 24 8 03.

Klasse 20 1. H. 2839'.. Steuerung l'Jr elektrische lahrzeuge, ms
besundere Mir au» Motorwagen zusammengesetzte Zuge. George
Henry Hill. Clen Ridge, New Jersey. V. St. A.; Verir : F. C. Glasei.
I.. Glaser, (). Hering u. E. Peitz, I'at.-Anwilte, Itetlin SW. 68, 2j'6o».

— H, 307S2, Stromabnehmer für doppelpoligc elektrische 1 Hier

leitutigsanlagen. Hello» Eick t 111 itüt *- A k t. Gr . K..ln .1 Rh.
lo/b 03.

— S. 16930. /ugsteuerungieinnebtung. — Spraguc Electric
Company, Bloomncld. V. St. A.; Vertr.: F. C. «iUser, I . GU«er.
O. Hering u. E. l'eitz. Pat.Anwille, Berlin SW. 6S. 15/9 02.

ErteUungen.

Vom 9. November 1903.

Klasse 20a. 147883. Drehbare» Seitensrgel ftlr Schnellbahn
falirzeuge. — Arthur P e t z e nb 0 r g e r. Rudolstadt. 4 9 02. - - P. 1398g.

Klasse 2oi. 14*904 Elektrisch betriebene« Streckenblock Mgiial.— ElektrizttSts. Akt.Ges. vorm. Kolben *t Ko. Prag Vvsuca»
u. I" Prochaska. Prag; Vertr. <». Hnesen, I'at. Anw.. Berlin W. S.

10 5 02. — E 8404.

Vom 15. November 1903.

Klasse 20 1. I48000. Sicbcrheilsvuiricbtung zum Ein und Au»
schalten von Lampen tiei elektnsclien Fahrzeugen , — S 1 e 111 e n 1 A
Halske. Akt, lies., Iterlin. 103 03. — S. 17722.

Vom 23. November 1903.

Klasse 2ol. 14H080. Elektromagnetische Schicnenliremse. —
Adolf Wilde, Hamburg. Speersort 4, 13/12 02. — W. 11)991.

Klav.c Jlil. 148103. Verfahren zur Regelung der Stromentnahme
aus dem Netz in Anlagen mit stark wechselnder Belastung; Zus. z. Pal.

«38387. — Karl llgner, Zabrie. 2/4 02 —
.1. 6703.

Gebrauchsmuster.

Vom 9, November 1903,

Klasse 20 d. 21103t. Schutzvorrichtung für Motorwagen, mit in

der IJLngsrichtung des Wagens ausschwingbarem Rahmen.
Rosenbaum, Breslau. Sadowastr. 4«- 2/6 02. — R 10775.

Klasse 20k. 210739. Fahrdrahthalter mit Rille für den Fal

Elektrizität» Akt. Ge». vorm. W. l.ahmeyer A. Ko., Frank
fürt a. M. 25/9 03. — E. 6472.

Klas»e 20I. 210744. Umwendbarer, in den Gebraaehslagen fest

stellbarer Rahmen als Stromschliefver an S(romabnehn.crstanKen. Georg
Racjuet. Berlin. Gltschinerstr. 4 l/io 03. — R. 12767

Vom 16. November 1903.

Klasse jod. 211507. Hingetiseii mit Kugelgelenken zur ge.

lenkten Verbindung der auf der freien Lenkachsr gelagerten Antriebs-

maschuie von Eisenbalinfahrzeugen mit dem Untergestell. Ganz
Sc Ko.. Kisengielserei- und Maschinenfabriks-Akt. -Ges.
BudapeM. Leobersdorf u. Ratibor. 29/8 03. — G. 11 418.

— 211508. Durch zwei Hangeeisen mit Kugelgelenken gebildete

Verbindung zwischen dem Untergestelle und der auf der freien l.enk.

aebse gelagerten Antriebsmaschine von Eisenbahnfahrreugen. Ganz
Sc Comp., E i se n gi c f s e re i • und M a s c b i n e n fab rik * - A k t,-

Ges.. Budapesl, l eobersdorf u. Ratibor. 29 8 03. — G. 11593.

— 211 581. Schutz« orricktung für Straßenbahnwagen, deren unter

einem aufrechtstehenden Schutzpolster befindliches Fanggitter seitlich

nach oben und unten hin und ruckwärt* selbsttätig beweglich ist.

l^onard Fogelberg. Heinsberg. Rhld. 9/10 02. — F. 9193.

Klasse 20 1 211 281. Walzenstroniabiichmcr für Strafsenbahn-

wagen. Max Itechler, Berlin, Zwinglistr. 13. 15 9 02. — lt. 20247.

— all 512 Mehrfacher einstellbarer Stromabnahniebügcl mit

riastisch angeordneten Gegengewichten, Dr. .Mas C o r » e p 1 11 >, K..|n

].othringer»tr. 17. 119 03. — C. 31)89.

Vom 23. November 1903.

Klasse 20d, 211 750. Abdiebtungsvomcklung für die Achsbuchsen
von Eisenbahn- oder Strafsenhabowagen, mit um die Achse gelegter

von einer ringförmigen Kapsel umgebener Packung. Konrad S le b e r,

Nürnberg. Deutsch herrnstr. 37. 1010 03. — S 10161.

Klasse 20 e. 211 754. Eiseiibahnkupphnig mit in starre Kupplung*
rahmen selhsttUng eingreifenden Znghaken, »eiche mittels seitlich tu

bedienender Hebel geliehen und gelost werden können. Franz Buhl.
Berlin, Bronnenstr. 63. 1210 03. — B. 23184.
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Kluse »id. Nr. 137X04 vom 14. Scptcint>er 1899.

Luigi Magrini in Bergamo. — Einrichtung zur Spannungs-
rrgrlung in Gleich>,tromnetzen mit Sammlrrballme und Zu-
satzmaschine ohne Anwendung von Zellenschaltern.

Der Anker der Zusatzma*ckii»e r ist mit dem Anker der z. It. von

einer Turbine a angetriebenen Hauptmaschinc <t oder, bei Anscbluli der

Anlage an ein Verteilungsnetz, mit einem zu letzterem parallel geschal-

teien elektrischen Motor, t. B. durch Welle«/, mechanisch gekuppelt

m/m MÄW]

und in Reihe mit der Hauptniascliinc bzw. dem Motor pai Allel zur

Batterie * geschaltet
, wahrend da» Keld <ler Zusatzraaschine / lur »ich

der Batterie parallel geschaltet isi und in seiner Starke von Hand oder
selbsttätig durch Widerstand c in weilen Grenzen verändert werden
kann, wobei die /.usatzmascliinr bei Entladung der Batterie ohne Än-
derung ihrer I irrhriclilung all Motor arbeitet.

Nr. 1 }ß]ßf vom 1 1. September 1901.

Karl ligner in Xabrze. — Einrichtung zur Regelung von
Elektromotoren in Förderanlagen durch elektrisch angetriebene
Schwungmassen.

l'm die Geschwindigkeit der F6rdermo<oren ohne Anwendung von

Var»cha]twidcr*tandri> M regeln und eine allmählich erfolgende Ent-

nahme von Strom au» der Hau|»<tronM|uelle zu sichern . welche nicht

hin mr vollen Hohe des der Kraftleistung des F'ordcrmotors beim An
lassen ent»prechen<len Stromverbrauch* ansteigt, wird der Förden™ itor

mitielliar durch eine von der llaiipt-troiiiipicllc betriebene, mit einer

Schwungmasse lersehrnc Motordynamo gespeist. Hie dem Fordermotor

rugcflihrte Spannung kann hierbei durch Änderung der Erregung de»

stnunahgebenden Teil* der Motordynamo geregelt werden.

Nr. I419.I6 vom S, Juli IOOJ.

Firma Ernst Heinrich Geist, Elektrizität', Aktiengesell-

schaft in Köln a. Rh. -- Zollstock-Kurzschlufsanker mit ein-

gebautem Widerstand.

Hie Anlaufunderstande. welche durch ein- oder beiderseits zwischen

einzelne Stabenden oder parallel iu denselben geschaltete und durch
einen Ring t od. dgl. kurzgeschlossene Widerstandsstreifen ä gebildet

werden, werden dadurch ausgeschaltet, dafs sich die federnden Leiter

enden a gegeneinander oder gegen den Kurzscblufsring * nach Erreichung
einer hettimmten Tourenzahl intolge der Fliehkraft anpreisen.

Nr. 142869 vom 2}. Oktober 1902.

Elektrizität^-Aktiengesellschaft vorm. Schuckerl & Ko. in

Nürnberg. — Helastungsausgleicn in Anlagen mit gemischtem
Kraft- und Lichlbetrieo.

In Anlagen mit gemischtem Kraft- und l.ichlbetneh. in welchem
da» I lochspanuungszwcileiter und das Nicdcrspannungsdreilcitrrnrtr

eine Stromquelle «r sowie die Erdleitung gemeinsam haben, ULfst «ich

durch die folgende Anordnung von dtei miteinander gekuppelten

Maschinen ein Belastungsausglctch zwischen den beiden Dreileitcrhälftea

erzielen. Die Treibmaschine m ist. je nachdem der negative oder der positive

Bot der llochspannungsanlage an Erde gelegt ist, mit der positiven oder

negativen Hälfte des Dreileiternetzes unter Verbindung de» geerdeten

Nctrmittellciters mit dem an Erde gelegten Pol der llochspannungs-

anlage (Bahnanlage in Serie geschaltet und treibt die beiden anderen

Maschinen an, deren eine (die Hauptdynarno «z*
1 den anderen Teil des

I iredeiternelzes spei»t. während die zwischen die Aufsenleiter des Drei

teitemetzes geschaltete zweite ' Nehendynamol nt1 zur Aufnahme des

l bersebusses der Kraftleistmig der Treibmaschine gegenüber dem Kraft-

liedart der Hauptdynamo dient.

Hie Nehendynamo kann auch auf den mit der Treibmaschine in

Sehe geschalteten Netzteil geschaltet sein.

Klaase 35a. Nr. 136029 vom 3. November 1901.

Adolf /aiser in Stuttgart. — Steuerschalter für elektrische

Aufzüge mit Druckknopfsteuerung.

r ,rr,n

l'm die Bewegung der Steuerung m. .glichst sicher zu erreichen,

wird die Steuerwelle a durch Niedergehen eines durch das Gewicht /

am Arme * ausbalancierten Gcwichtkall>cns / gedreht, nachdem der-

selbe durch Einschaltung eine» Solenoides z mit Eisenkern r in den

Stromkreis einseitig entlastet worden ist.

Die Ausfuhrung kann in der Weise geschehen , dal* die durch

Feder oder Gewicht in Mittelstellung gehaltene Steucrwellc a mit Dreieck f

durch die zwei belasteten Mitnehmer r unter Vermeidung jeglicher

Kupplungen wechselseilig in den den beiden Beweguiiganclii'.ingcn de*

Fahrstuhls entsprechenden Richtungen gedreht wird und da£» in den
Fubrungskürper g für die tiewichtc / eine durch Schraube e regelbare

I.ufidimpfung g, in, n f, ,/ vorgesehen tat.

Herausgegeben von Prof. Wilhelm Kubier in Dresden-A. Druck von K. Oldenbourg in Mönchen.
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für alle Spannungen und jeden Heizeffekt.

Referenz: 4000 Stück für die Berliner Hochbahn geliefert

C. Schtliewindt, Neuenrade L Westf.

Oberleitungs-Material
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Bahnen

komplette Ausrüstungsstücke flir Wiederverkäufer, Installationsfinnen und Strassenbahnen

und lose Isolationskörper (Stöpsel etc.) für Fabrikanten.

Isolations-Material „Eburin"
für alle technischen Zwecke, in allen gewünschten Facons, mit und ohne Metallein-

pressung, Gewinden, Löchern u. s. w. mit und ohne Aufschriften. Schwarz, hochglanz-

poliertes Äussere, nicht lackiert, scharfe Konturen.

Bewährtes Fabrikat höchste Isolationsfähigkeit

Illustrierte Preislisten, Spezialofferten nach Einsendung von Modellen oder Zeich-

nungen und kleinere Qualitätsmuster kostenlos.
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Verlag von R.OIdenbourg, Aünchen und Berlin W.10.

Elektrisch

betriebene Strassenbalmen.

Taschenbuch

für deren

Berechnung, Konstruktion, Montage, Liefernngs-

ausschreibnng, Projektierung und Betrieb.

Herauagegesen von

S. Herzoo,
Ingenieur.

XII und 476 8.

Mit 377 Figuren im Text und 4 Tafeln.

Preis : elegant in Lederband M. 8.—

.

Der heutige lxikelverkehr steht im Zeichen des elektrischen

StraTaenbahnbetriebee, dessen Bedeutung ron Tag an Tag an-

nimmt. Ein Werk, daa wie daa vorstehend angekündigte be-

absichtigt, dem Konstrukteur, dem projektierenden Ingenieur,

dem beseitenden Techniker, dem Betriebaleiter einer elektriach

betriebenen Strafsenhahn aowie dem Kalkulator alle die aahl-

reichen einschlägigen Fachfragen in beantworten, wird daher

xweifelloa einem vielfach empfundenen Bedürfnis entgegen-

kommen. Der Verfaaaer, Herr Ingenieur B. Hereog, iat durch

aeine in xahlreicben Fachorganen veröffentlichten Arbellen ge-

nügend nnd bealena bekannt Sein Name borgt für ein« vor-

treffliche Durchführung dor in seinem Werke geeteilten Aufgabe.

Die Auaatattung wird beaondera in bexug auf den illuatrativen

Teil »Ine bei TaachenhandbOchern blaher ungewohnt reichliche

sein and im Übrigen der unseres Uppenbornschen Kalenders

für Elektrotechniker entsprechen. Der Autor war bestrebt, nur

Konatruktionaseichnungen xu bringen, denn gerade dem Fach-

manne iat mit photographlachen Ansichten wenig gedient, da

ihm eine Konstruktionszeichnung ein viel klarere» BUd liefert

nnd aa ihm erleichtert, die In der Figur dargestellte technische

Idee Bich leichter praktisch lunntse au machen. Die Zahl dieaer

konstruktiven Figuren allein betragt mehr als 300.

Prospekt« gratia and franko.

Moderne (ieBichtspunkte

für den

Einwurf elektr . Naschinen u. Apparate

I >" 1 \ MKTHAMMER,
l-ror*Mor u dar TectmlKhco Hochschule to Brünn.

ca. 13 Bogen gr. 8°. Mit lablreichen Abbildung«!.

Preis eleg. geb. M. 8.—

.

Au iem Inhaltevfraichus.

I. Einleitung. 8. Wirkungsgrad und Verluste. 3. Erwtnntuif

und VenÜlatlon. 4. Mazimalapannung. Isolation. 5. Bpesnaar

Änderung (Begulierung). 6. Oleichatrotnmaachinen. 7. Einankrr

Umformer. 8. Drehstromgeneratoren. 9. Drehstrommotoren.

10. Einphaeenmotoren. 11. Transformatoren. 18 Vorrichtung«}

tum Anlassen und Tourenregulieren. 13. Elektrische Braeae-

vorrichtungen und Kopplungen. 14. Stromabnehmer für Bahnen

und Hebeseoge. 15. Schalltafeln ood Zubehör. 16. SeklaXa

wort. 17. Nachtrag.

Daa Werk kann jedem, der die Theorie der elektrisches

Maschinen und Apparate kennt, gute Dienste leiaten, weil er in

ihm eine ziemlich vollständige Zusammenstellung alles dessen
findet, was an konstruktiven Flngeraeichen usw. in den leistet)

Jahren bekannt geworden iat. Ea hat also in gleicher Walas
fOr das Konstrukteur, der in gedrängter Form eine Zaaaanrnae-

atellung neuerer Erfahrungen, als auch for den, dar nach Be-

endigung seiner theoretischen Studien diese praktisch aiisandss
will und dem hieran noch die grolse Menge von Krfahrnngs-

aahlsn etc. fehlt, beaondera Wert, da ea auf kleinere Kaum sin

sehr umfangreiches Material enthalt

(Zeitschrift fttr Elektrotechnik and Maaeklaeakaa.l

Taschenbuch für .nonteure

elektrischer Beleachtuigs-Anlag»

unter Mitwirkung von

O. GörUnfE und Dr. MJotaaalhce

bearbeitet nnd herausgegeben von

S. Prkihkrhn vois Gaisberg.

20. Auflage. Preist gebunden M. 2.50.

Klektroteehslache Zeitschrift. • Daa Taschenbuch tat so aJIgarrtara

bekannt, daie es keiner weiteren Empfehlung hedarf.«

Techs. <<emrlndeblatt. >Daa elegant ausgestattet* und sehr
billige Gaiabergsche Taschenbuch bedarf keiner weiteren
Empfehlung.

t

The Electrlelan. >It ia altnost siiperfluoua to praiao, and furtü»

to cavil at, a book, which haa run 13 editiona in 12 yeara.

(jettt 85 Auflagen In ca. 16 Jahren)

Journal für Gaabelcucbtsng. »Ein Buch, das in wenig mehr
als 16 Jahren seine 33. Auflage erlebte, bedarf kasajer

weiteren Empfehlung.«

Uessaikelts-Ingenleur. »Einer besonderen Empfehlung bedarf
daa fast alljährlich neu aufgelegte Oaisbergscbs Bttchalnhaal

nicht«

Druck vun II. OM«uüoura In München.

Hlerau eine Beilage von P. Ringsdorff in Easea.
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Befcrderwngaetnrichtungen tn Hüttenwerken. Nach Au.fuhrungen der K A G

vorm. Kolben * Co in Prag. (atst Tafel VIII.)

Über einige demente iut BerUrderung und Lagerung von Maaaerjgtltern. Vo«
M. Buhle, Profeseoe in Dresden. (Fot-taeuuag.)

Dl« erat« Akkumulatoren Vei^chlebelokomotive der Kgl. Preursaecben SUata-
bahsan. Von Arthur Pmauir, Ingenieur der Siemen« Kchuckenwelke,GmbH 'Mit Tafel IX.)

Kleine NacbrtchUn. Neue Projekte «ad Auftrag« für Hahnen I'.i

Projekt der elektrischen Überlandbahn Halle - l-ariptig - Elektmthc Haha mit

Orehatro »betrieb Port Madoc—Carumon Klehttrsche Urehttrombabe ia

Kanada — Elektrisch« Sirafsenbahnen m der Provini Trrnao — Seilbahn

l^ngo— Iwiebri am l.uganer See. ltau der Strecke: l 'er Schivaenacbuh

von Schcsaig und Horaiann — A r b« iisge winauag und -Übertragung
Kraftwerk am Obio bei New Albany. lad — Uahabetrieb und -Unter-
haltung: Betriebsordnung Tor die Straßenbahnen in Uresden. — Versuche

mit Sebutrromcbtungew auf den städtischen Strafseabannen la Wi«« —
Städtisch* Straßenbahnen in Wien - Em Streik de« Kehrpersonal* der SuJr-

ALT:
vag« och Omnibus-AktieboUget in HeWiagfar*. — Hebe- und Tramp -i-

• iaricbtungea: Hmckknopfeteafrangen bei elektrischen Aufrufen — All-
(latiBci: ÜbeT den Verkehr auf der Doppclbahnlinie München Isartal

-

behahof— Hflllricgelsgreuth -CruawaJd mit elektrisch betriebenea Motorwagen
— Ober die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Bahnen hinsichtlich dea
fiiifterrranaporte*. — Auiosnob*lli>*chrug der Benififeuerwehr in Hannover. —
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schäftliches: Braun schweigisch« Slraftcneiienhaho. — Iler schwedische
Reichstag — Gntadeng einer aeuea Elekiriritattgesellsrhafi — /. u s t: h r ; f t « n
an den Herausgeber: Dt« Krage der besten Verbindung rweier Straften-

bahnteKienen. — Krwidcruag auf die Zuschrift betr. der betten Schienen
• I i „ lu- elektrische Hahnen

Au« des Geschäftsberichten. Au« dem Geichsfttbericht der Dresdner Strafsea-

bahn in 1 Dresden 1903
Neue Bücher. Zeitechriflenaerinu. Patente.

Beförderungseinrichtungen in

Hüttenwerken.
Nach Au ii uhr uiii;«i der E.-A.-C. vorm. Kniben & Co, in Trag.

(Mit Tafel VIII.)

I. Allgemeines.

Die rasche und genaue Beförderung von

Materialien und fertigen Produkten von und

zur Arbeitsstelle, von, zu und auf den Lager-

plätzen ist eine der wichtigsten Tätigkeiten in

einem modernen Hüttenwerk. Bei Kisenhütten-

werken bringt es die Natur der Prozesse, bei

denen es sich hauptsächlich um die Handhabung
von Metall in geschmolzenem oder glühendem
Zustande handelt, mit sich, daß die Transport-

und Hebezeuge nicht nur sehr rasch, sondern

auch ungemein präzise arbeiten müssen. Schon
alle Laufkrane für die Gießhallen und Walzwerke
müssen in hohem Maße den schärfsten Anfor-

derungen genügen. 1
) Allein noch strengere Be-

dingungen werden an die kombinierten elek-

trischen Hebe- und Transportzeuge gestellt, die

ein nicht begrenztes Arbeitsfeld bestreiten sollen,

und deren Verwendung in neuester Zeit lim'

immer ausgedehntere wird. Dazu gehören in

erster Linie die Schwebebahnen und Luft*
bahnen, die, hoch über den Arbeitsplauen

führend, mit rasch arbeitenden Motorwinden

') bttebreibang eine« Stahlwerk liieü-iallenkranes in

der Zeitschrift ftir Elektrotechnik lyoi, 8. 14».

Kig. 161. Schwcbckahn-Moiurwinde der E.-A.-G. vorm. Kolben & Co., Praj;,

ftir 1000 kg NuUlast.
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den wichtigen Materialverkchr zwischen den
|

Arbeitsplätzen besorgen.

Im nachstehenden seien daher zunächst zwei sehr
j

zweckmäßige Ausführungsformen von derartigen Motor-
|

winden für die Schwebebahnen und I.uft-

bahnen, die sich in der Praxis eines Stahlhüttenwerk-

betriebes bewährt haben, beschriel>cn.

II. Motorwinde mit Fuhrerstand für eine Schwebe-
bahn zum Transport von ca. 6 m langen Stab-

bündcln (lOOO kg Nutzlast).

Es war die Aufgabe gestellt, die fertiggestellten

Rund-, Stab- oder Profileisen auch kleinerer Dimensionen
von 6 bis 8 m Länge in Bündeln von etwa iooo kg Gc
wicht mit möglichster Beschleunigung und ohne Inanspruch-

nahme der ohnehin stark beanspruchten Transportwege

auf der Hüttensohle nach dem ca. 200 m vom Erzeugungs-

ortc entfernten l-agerplatz zu schaffen. Zu diesem Zwecke
wurde eine Schwebebahn von 6 m über der Huttensohle

errichtet, deren Laufschienen, aus einem kräftigen Doppel-

I- Träger bestehend, von <ler Dachkonstruktion aus auf-

gehängt wurden. Auf dieser Schwebebahn fahrt nun

eine nach jeder Beziehung hin bewegliche Winde, mit

l
;ahrkorb vereinigt, in dem der Führer mitfahrt. Da die

Tracc sich den Baulichkeiten entsprechend anschmiegt

und auch mit sehr kleinem Radius um Ecken geleitet

werden mußte, so mußte die Aufhängung der Motor-

winde derart durchgeführt werden, daß beim Durchfahren

der kleinen Kurven keine störenden Seitenkräfte auf die

Laufräder kamen und dadurch die Sicherheit bei der

1 I

t i%. lü.v C,«h.1nge der ScbwcKl.nririMuiurwinUc der E.-A. G. vorm, Kolben & Co. für IOOO kg Nuulut.

Digitized oogle



Heft 10. Elektrische Bahnen. 159

nicht unbedeutenden Schnelligkeit der Fahrt]

beeinträchtigten ; denn es mußte, um das

Material rasch befördern zu können, eine Ge-

schwindigkeit von 140 m in der Minute für

die Langsfahrt und eine Hubgeschwindigkeit

von 8 m pro Minute Tür die Vollast ange-

nommen werden. Damit sich ferner bei der

Schnelligkeit der Bewegung der Führerkorb,

der gleichzeitig als Anschlag für die l„xst-

schale verwendet wurde, dieser anschmiege,

mußte er um eine Achse pendelnd am I^auf-

mechanismus aufgehängt werden.

Die Konstruktion der [.aufwinde, die aus

den Figuren 161, 162, 163 und Tafel VIII

ersichtlich ist, gestaltet sich diesen Bedin-

gungen entsprechend in folgender Weise:

Die Stahllaufräder Z., und L, von 200 mm
Durchmesser sind in zwei Stahlgußgehäuscn
(,', C] auf Stahlbolzen leicht drehbar an

geordnet. Die beiden, zwecks leichter Mon-
tage vertikal geteilten Gehäuse Gj, G, sind

durch eine kraftige Stahlstange 5 miteinander

verbunden, die im Unterteil der Gehäuse

drehbar auf Kugeln gelagert ist, so daß jede

Kurve, trotz des bedeutenden Radstandes

von 1440 mm, der aus Gründen der Stabilität

und auch infolge der allgemeinen Anordnung
erforderlich ist, bequem und sicher durch-

fahren werden kann. Das eine der Gehäuse,

C3, ist derart ausgebildet, daß es den Motor

für die Längsfahrt pendelnd und federnd auf-

nehmen kann. Durch diese Anordnung wird

ein rasches und dabei doch stoßfreies An-

fahren erzielt. Mittels Stirnvorgclegcpaarcs

wirkt der Motor auf die mit Zahnkränzen

ausgestatteten Laufräder, und die Über-

setzung ist derart gewählt, daß bei 1 500 Um-
drehungen des Motors eben die gewünschte

Fahrgeschwindigkeit von 1 40 m pro Minute

erzielt wird. Dabei leistet der Motor 3'/» PS.— Die rasche Fahrt einerseits und die

sichere Handhabung des Materials andrerseits

erfordern ein sofortiges Abstoppen der Fahrt,

zu welchem Zwecke eine mechanische Knie-

hebel-Backenbremse, vom Führer mittels

Handgriffs direkt bedient, an der Verbin-

dungsstange S gelagert, direkt' auf die Lauf-

schienen wirkt. Die Bremse ist durch die

Lagerung auf der Drehachse von den Schräg-

Stellungen des Führerkorbes beim Durchfahren

der kleinen Kurven unbeeinflußt.

Der aus U- und Winkeleisen hergestellte

Flihrerkorb, auf dem auch der Hubmechanis-

mus sowie sämtliche Anlaß- und Regulier-

apparate montiert sind, ist, wie bereits oben

erwähnt, an der Verbindungsstange S der Rad-

gehäuse pendelnd aufgehängt. Zwei kraftige

U- Eisen T, 7", tragen eine aus Winkeleisen gebildete

Plattform, auf der sich die Hubwinde, bestehend aus

dem Hubmotor J/2 mit Schneckengetriebe S
t , dem Zahn-

radvorgelege und rechts und links gerillter Seiltrommel D
x

von 250 mm Durchmesser, befindet Der lluhmotor

übersetzt ebenfalls von 1500 Umdrehungen auf die

Trommel derart, daß die Hubgeschwindigkeit von 8 m
pro Minute erzielt wird. Seine Leistung beträgt eben-

falls 3V3 PS- Von der Trommel aus führt das Lastscil

auf eine lose Rolle L, die zur Ausgleichung des rechts

und links gehenden Seiles dient. Dadurch wird die Last

stets in der Mitte des ganzen Systems gehalten, so daß

Fig. 163 Schwebebahn Motorwimie in Tätigkeit im Hüttenwerk.

in allen ihren Höhenlagen kein einseitiger Druck auf-

treten kann. Der Bügel der losen Rolle nimmt ein mulden-
artiges Gehänge G für die zu transportierenden Stäbe "auf,

das mit Rücksicht auf das Durchhängen der schwachen
einzelnen Stabe eine Länge von 2,4 m erhielt.

Damit das Transportgut bei der Beförderung nicht

herausfalle, wird die Mulde G, nachdem sie mit den Stäben
angefüllt wurde, so weit hochgezogen, bis sie am unteren

Teile des Führerkorbes zwei Bügel f'\, /'i trifft, die durch
starke Federn nach abwärts gedrückt werden, und die

derart als Puffer und Haltorgane für die rasch hinauf-

beförderte Last dienen. Der eigentliche Führerstand ist

21«
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unter der Plattform, die den Hubmechanismus enthalt,

angebracht und enthält die beiden Schalter C
t
und (

\

für den Fahr- und Hubmotor sowie einen Ausschalter A.

Der Führer kann diese Apparate von seinem Sitze aus

in der Mitte des Standes bequem bedienen. Mit seinem

Fuße betätigt er überdies die direkt auf die Motorwellc

wirkende Hubbremse mittels Seilzugs und Hebels. Die

Anlaß- und Regulierwiderstände U\ und lt'., befinden

sich unter dem Podium des Führerstandes, elicndaselbst

befindet sich auch der Gegengewichtskasten (', der mit

seinem Inhalte das ganze System ausbalanciert. Die

Stromabnahmevorrichtung St ist seitlich an der Verbin-

dungsstange S befestigt.

Das Gewicht der betriebsfertigen Motorwinde betrügt

'350 kg.

Kine weitere interessante Motorwindenkonstruktinii

für eine I.uftbahn in einem Hüttenwerk, ähnlichen Zwecken
dienend, soll in der Fortsetzung beschrieben werden.

(Furtsetmng f.. Int.

Fig. Kt<>. 7.weiwalrcn-{IUrtguß-)Brec]ier (gekapselt .

Über einige Elemente zur Beförderung
und Lagerung von Massengütern.

Von M. Buhte. Professor in Dresden,

(r'ortsetxung.)

Vor Hcsprechung der in Amerika sehr beliebten Form
der Hcrquist-Hochbchälter für stückige Sammelkorper M,

wie sie der in Heft 9 erwähnte links in Fig. 1 50 veranschau-

lichte Vorratsbehälter besitzt, sei hier kurz noch ein-

gegangen auf die Zerkleinerungsmaschinen (Brecher),
die — wie bereits erwähnt — manches Gut erst für den
Gurttransport vorbereiten müssen.

>) Vgl. hierzu »Stuhl und Eisern 190J, S. .,17 (Hennebiiiue IUuiui).

Fig. 104. Aufgeber und Band deswillen.

l'ig. 107. /tt«i*at<cn UartgufrlBrecher offen).

Die Leistung eines Brechers hängt ab von dem
Bruchgut und dem Grad der Verkleinerung ; dabei

empfiehlt sich eine gleichförmige Speisung der Brcchcr-

walzen und die Entfernung der staubför-

migen bzw. feinkornigen Stücke durch ge-

eignete Zuführung des Materials über feste

oder bewegte Siebe. Man kann haupt-

sachlich zwei Arten von Zuführungsvor-

richtungen unterscheiden : Fig. 1 64 zeigt

einen Speisungsapparat , bei dem dem
Brecher ein ununterbrochener gleichför-

miger Strom zufließt, während Fig. 165

eine Zuführung veranschaulicht, bei der

ein unter einem Gleis befindlicher, auf

Rollen gelagerter Trichter durch die

Brccherwalzen selbst vor- und rückwärts

bewegt wird. — Brecher, die nach Art

der in Fig. 166 und 168 abgebildeten mit

zwei Walzen ausgestattet sind, liefern im Durchschnitt bei

einem Durchmesser von

445 mm u. einer Länge von 628 mm etwa 30 t-Std. (5 PS)

732 628 40 50 >(6-IO>)
732 -942 ' 70 '(10 -15»

)

Fig. 105. Schultet S|,eivevorrichtung der Link-Beil Co. Fig. 168. loptcrdiger Brecher mit Suhlguüiihnen (offen).
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Brecher nach Fig. 168 und 169 liefern bei einem
Durchmesser bzw. einer Länge der Walzen von 737 mm
bzw. 813 mm rd. 90 t bei einem Verbrauch von 20 l'S.

Drei Walzen sind verwendet bei der Hauart Fig. 1 70, die

40 t-Std. mit 1 5 l'S liefert. Für feineren und sehr fcin«:n

Bruch dienen Walzen, wie sie die Fig. 17 1 und 172 dar-

stellen. Unter Umständen werden die Brecher auch fahr-

bar gemacht (Fig. 173), und zwar empfiehlt es sich dann,

den Antriebsmotor für die Walzen auch für die Eigen-

bewegung des Wagens durch Umschalter, Kupplungen
od. dgl. nutzbar zu machen.

Fig 161). lopfrrdigtr Brecher mit Stahlzahnen (getüpfelt).

Yig. 1 70. Dreiwalzenhrecher-

Fig. 173. Fahrbarer Wthenbrecber.

Fi«. 171. MnkMm-WilMakMefctr.

rig. 172. Feinkorn-Wahenbrecher. Fig. 174. Sieb Spritevurrichtung für Kohlen-WaUenbrecher.
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In welcher Weise man die als Schurren ausgebildeten

Zuführungsrinnen zu den Brcchcrwalzcn zweckmäßig als

Siebe gestaltet, ist aus Fig. 174 ersichtlich, die eine

Kohlenspeisevorrichtung für zwei für die bereits oben er-

wähnte Anlage der Maryland Steel Co. in S|>arrows Point,

Md., ausgeführte ZweiWalzenbrecher (1200 X 900 mm)
zeigt.

Wie bereits erwähnt, ist für die Lagerung der Kohlen

in Hochbehältern die Berqu ist- Form (Fig. 175) weit

verbreitet. Ein Berquist-Hochbchälter
»)

(Fig. 176) mit

Ki|f. 1/5- Btnitmt-Hocbtxbilttr 1 178. Zylinderiwher Hochl>ehilur.

j

H —-n J J I J 1 LJ 1

R
»t** es»7 mit

Kig 1 7*«. Ben|»»( llochbehSlt«.

314 t Aufnahmefähigkeit benötigte rd. 27 t

Risenkonstruktion, wahrend fünf 7

Behälter (Fig. 177 u. 178) für den
Zweck, Ort usw. von zusammen 209 t

Lagerraum rd. 37 t Eisenkonstruktion erfor-

derten
; das bedeutet bei einer Ersparnis von

etwa 10 t oder 27% an Material zugleich

eine um 105 t größere Lagerfähigkeit bzw.

ein Mehr von 50%.
Sehr große Kohlen- oder Erzbehälter

nach Art von Fig. 179 werdet
auf Verladebrücken, auf Lokomotiv-
Wagenbekohlungsstationen, Elektrizitäts-

werken bzw. als I nger für Städteversorgung gebaut.

Während die Füllung sich in sehr bequemer Weise durch

30. M.i 1899.

Mr i7'»- »»r.iuii.1 Hochbehälter für gmuei
K»»*iiiipvrniHigen.

Hg. 1S0. Kr.ftwcrk
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Tafel IX.

ebelokomotive der Kgl. Preußischen Staatsbahnen.
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Akkumulatoren- Vcrschicbclokomotive
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ein Hochgleis bewerkstelligen laßt, findet die Verteilung

durch Gleise in Straßenhöhe statt. Die Fig. 1 80 und 1 8

1

zeigen einige in den Vereinigten Staaten sehr verbreitete

Fig. 181 Keuelhaiu mit Berquitt Bunkern.

Anordnungen von Hochbehältern für Kessel- bzw. Kraft-

hauscr. Das Kesselhaus wird in Fig. 031 von dem Gene-
ratorraum durch den Bunkerräum, in dem die Kohlen-

hebe- und Transportmaschinen sich befinden, durch feste

Zicgelwände getrennt.

(ForUetmng folgt.

Die erste Akkumulatoren -Verschiebe-

lokomotive der Kgl. Preußischen Staats-

bahnen.
Von Arthur Pwuucr, Ingenieur der Siemen* Schuckertwerke.

G. m. b. H. (Mit Ttfel IX.)

Der Gedanke, die Akkumulatoren als Arbcitsqucllc

zur Fortbewegung von Fahrzeugen zu (»nutzen, ist eben-

so alt wie der Akkumulator selbst. Jedoch hatten die

ersten Versuche dieser Art wegen der Unzulänglichkeit

der damaligen Akkumulatoren als transportable Batterien

keinen Erfolg. Erst allmählich sind die Akkumulatoren

auch in dieser Hinsicht so weit verbessert worden, daß
sie heutzutage auch als transportable Batterien bei rich-

tiger Behandlung den zu stellenden Anforderungen in

hinreichendem Maße zu entsprechen vermögen.
Wenn, wie es verschiedentlich vorgekommen ist, aus

dem Verschwinden des Akkumulators aus den Straßen-

bahnen der Schluß gezogen worden ist, daß er sich zum

Antrieb von Fahrzeugen überhaupt nicht eigne, so beruht

dies auf Verkennung der Tatsachen.

Der Akkumulator ist auch für transportable Batterien

durchaus verwendbar, er will nur seinen Eigenschaften

entsprechend behandelt werden. Er verlangt vor allen

Dingen während der Ladung sorgfältige Überwachung,
damit alle Zellen gleichmäßig aufgeladen und Störungen
sofort beseitigt werden. Dieser Forderung kann bei den
Straßenbahnen im allgemeinen nicht genügt werden, ins-

besondere dort nicht, wo — wie z. B. früher bei der

Großen Berliner Straßenbahn — ein gemischter Betrieb

durchgeführt, also die Akkumulatoren mit Oberleitungs-

strom während der Fahrt nachgeladen werden sollten.

Das Gebiet aber, auf dem der Akkumulator wirksam
mit der Oberleitung in Konkurrenz tritt, ja letzterer

sogar zum Teil noch überlegen ist. liegt dort, wo es

sich um einen schwachen Verkehr auf ausgedehnten

Gleisanlagen handelt, z. B. beim Verschiebedienst , wo
zahlreiche Gleise mit vielen Weichen , Drehscheiben,

Schiebebühnen u. dgl. eine Obcrlcitungsanlagc sehr kost-

spielig gestalten würden. Der Dampflokomotive gegen-

über hat er dabei den Vorteil steter BetricbsbcrciLichaft

und unter Umstanden geringerer Betriebs- und Anschaf-

fungskosten. Und zwar sind die Betriebskosten dann
sehr wesentlich geringer, wenn die Maschine unregelmäßig
und mit größeren Pausen benutzt wird, da die Akkumu-
latorcnlokomolivc im Gegensatz zu der Dampflokomotive
während der Bctricbspauscn weder Aufsicht erfordert,

noch Energie verbraucht. Die Batterie bedingt bei l-i-

dung und Entladung allerdings einen Verlust von etwa

25 "/<,, dieser Encrgieverlust ist aber bei Verschicbcloko-

motiven in der Praxis gegenüber den Vorteilen weniger

belangreich. Insbesondere kann eine Akkumulatorenloko-
motive dann in Frage kommen, wenn ein vorhandenes
Kraftwerk während der Hauptbetriebszeit bereits voll-

kommen ausgenutzt ist und daher keinen Strom mehr
für eine Oberleitungslokomotive abgeben, wohl aber in

den Betriebspausen oder zu Zeiten schwachen Betriebes

die Batterie laden kann. Dabei ist ferner die Bedienung
der elektrischen Lokomotive derart einfach, daß kein ge-

prüfter Maschinist notwendig ist, ein einigermaßen ge-

schickter Arbeiter, der erforderlichenfalls mit dem Signal-

dienst Bescheid weiß, genügt.

Die Ubelstände, die den Akkumulatorenbetrieb für

Straßenbahnen so ungeeignet machten, sind hier gänzlich

vermieden. Das große Gewicht der Akkumulatoren wird

geradezu zum Vorteil, da derartige Lokomotiven große
Anhängelasten zu schleppen haben und ein beträchtliches

Adhäsionsgewicht erfordern. Die Ladung der Batterie
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Fig. 187. Ansieht des Fahrschalters der ALkumuUtorenlokomotir«.

ferner kann unter sachkundiger Aufsicht erfolgen ; außer-

dem ist genügend Platz vorhanden, um die Zelten so auf-

zustellen, daß sie für die Revision jederzeit leicht zugäng-

lich sind. Infolgedessen ist bereits eine Reihe von
Akkumulatoren • Verschiebelokomotiven mit bestem Er-

folge in Betrieb.

Neuerdings hat auch die preußische Staatsbahn-Ver-

waltung versuchsweise eine Akkumulatorenlokomotive be-

schafft. Diese ist von der Siemens & Halske A.-G.,

Berlin, geliefert worden und befindet sich bei der

Kgl. Eisenbahn • Werkstätten - Inspektion in Oberhausen
(Rheinland) in Betrieb.

Aus der photographischen Abbildung Fig. 183 und
zeichnerischen Darstellung Tafel IX ist die Bauart der

Lokomotive ersichtlich. Das aus gewalztem Form-
eisen hergestellte Untergestell ruht mittels Blattfedern auf

drei Achsen , von denen die beiden äußeren je durch

einen Motor angetrieben werden. Auf der Mitte des

Untergestells erhebt sich der allseitig geschlossene eiserne

Fuhrerstand, an den sich nach den Stirnseiten zu die

Akkumul.-itorenraume anschließen. Letztere sind ebenfalls

ganz aus Kisen hergestellt und innen mit einem säure-

festen Emaillelackanstrich versehen.

Die Batterie besteht aus 200 Elementen der Type IV

G. O. 100 der Akkumulatoren fabrik, Aktiengesellschaft,

Hagcn-ßcrlin, in Rubcllit-(Hartgurnmiart-)Gefäßen, mit einer

Kapazität von 184 Amperestunden bei zweistündiger Ent-

ladung und ist so bemessen, daß sie täglich nur einmal

aufgeladen zu werden braucht. Immer je 20 Elemente

der Batterie sind zusammen in Holztröge gestellt, die

1 mit einer säurefesten Isoliermasse uberzogen sind, und

diese Holztröge gut gegeneinander und gegen die Loko-

motive durch Porzellanrollen isoliert in die Akkumulatoren-

räume eingebaut. Diese Art der Aufstellung hat sich als

sehr zweckmäßig erwiesen, weil hierdurch innerhalb eines

Troges keine großen Potentialdifferenzen auftreten können
1 und gleichzeitig vermieden wird, daß die Batterie durch

I übergeflossene Säure mit der Lokomotive in elektrisch

leitende Verbindung kommt. Die Verbindung der ein-

zelnen Zellen geschieht durch Bleistreifen. Einen Blick in

den Akkumulatorenraum zeigt Fig. 184. Da zum Laden

der Batterie nur eine Spannung von 1 10 Volt zur Ver-

fügung steht, so werden die Zellen zum Laden durch

i einen im Fuhrerstande befindlichen Batterieschalter in

5 Gruppen von je 40 Elementen parallel geschaltet. Nach

erfolgter Ladung werden diese Reihen hintereinander

geschaltet, so daß dann die Entladespannung je nach

dem Grad der Ladung 360 bis 410 Volt beträgt.

Die charakteristischen Kurven für die Motoren gibt

Fig. 1 86. Der Antrieb geschieht durch Vermittlung eines

einfachen Vorgeleges im Ubersetzungsverhältnis 1 : 4,5 auf

j

die beiden äußeren Achsen. Die Lokomotive erreicht

!
mit einer Anhängelast von 72 t eine Geschwindigkeit von

I
ca. 4,5 m-Sek. , die bei gleicher Last erreichbare Be-

I schleunigung ist 0,13 m pro Sekunde. Die Motoren

]

(Fig. 185) sind einerseits auf der angetriebenen Achse

gelagert und auf der anderen Seite nahezu im Schwer-

|

punkt federnd aufgehängt. Gegen Überlastung werden die

Motoren durch einen selbsttätigen Ausschalter (Fig. 182)

und für den Fall, daß dieser versagen sollte, noch durch

1 Schmelzsicherungen geschützt. Der selbsttätige Ausschalter

kann auch gleichzeitig als Handausschalter benutzt werden.

Damit der Führer jederzeit in der I-age ist, die je-

weilige Spannung und Stromentnahme festzustellen, be-

findet sich im Führerstande auf einer Martnortafel ein

kombinierter Strom- und Spannungszeiger. Außerdem
ist auf der Schalttafel ein Spannungsumschalter angebracht,

durch den es möglich ist, die Spannungen der einzelnen

Batterie r e i h e n zu messen, um festzustellen, ob sämtliche

Reihen gleichmäßig aufgeladen sind. Ein Fehler in einer

. Batteriereihe würde sich hierbei durch die niedrigere

Spannung dieser Reihe bemerkbar machen und kann so-

fort abgestellt werden, bevor er größeren Umfang an-

genommen hat.

Zum Laden der Batterie befindet sich in dem Kraft-

werk neben dem vorhandenen Schaltbrett eine Marmor-
schalttafel, auf der ein doppelpoliger Ausschalter, zwei

einpolige Schmelzsicherungen und ein Präzisionsstrom-

zeiger montiert sind. Unter der Tafel steht der Wider-

stand zur Spannungsregulierung. Von der Schalttafel

I

führen zwei Kabel zu zwei an geeigneter Stelle der Werk-
' statt angebrachten Ladedosen, die durch zwei mit Stöpsel-

kontakten versehene Kabel mit der Akkumulatorenbatterie

der Lokomotive in Verbindung gebracht werden können.

Die Ladung der Batterie erfolgt mit konstanter Strom-
' stärke und Widerstandsregulicrung.

Der Fahrschalter ist für Sericnparallelschaltung und

elektrische Bremsung eingerichtet (Fig. 187 u. 188). AlsGe-
brauchsbremsc dient eine achtklotzige Wurf hebclbrcm.se.

1 )rr Fahrschalter und ilie Wurfhebelbremse sind so an
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geordnet, daß der Führer bei Änderung der Fahrtrichtung

seinen Stand nicht zu wechseln braucht.

Die 1 .okmnotive hat an jeder Stirnwand zw ei Reflek-

toren mit je einer (!lühlani]>e von 16 NK. ferner im
Führcrstand einen Deckenbeleuchtungskiirjier mit zwei

Glühlampen und über dem Schaltbrett einen Wandarm
mit einer Glühlampe.

Das Gewicht der betriebsfertigen Lokomotive beträgt

26840 kg, hiervon kommen 10000 kg auf die Batterie

und 4340 kg auf die sonstige elektrische Ausrüstung.

Die Maschine ist seit dem 10. Juni 1903 in Betrieb.

Ks ist zu hoffen, dati, falls diese Maschine den in sie ge-

setzten Krwartungen entspricht, weitere Eisenbahn» erk

statten mit derartigen elektrischen

ausgerüstet werden

Kleine Nachrichten.
Neue Projekte und Aufträge für Bahnen.

Dm Projekt einer elektrischen Überlandbahn Halle— Leipzig
scheint «.ich jetzt, wie «hon kurz erwähnt, der Verwirklichung in

nähern. Das Projekt ist von der Allgemeinen I'lekTriiitJUE|>ev.-ll«chaft

in Berlin entworfen worden. l>ie Konzessionagcsuche sind vun den

Mini-derien sowohl den kommunalen Behörden in Halle wie in 1-cipzig

zur Kenntnisnahme zugegangen. Was die Einzelheiten der projektierten

Bahu anbetrifft, so wird die Anlegung eine* liesonderen Hahnkort-cr*

geplant. Die Straßen werden alsu nicht benutzt, wenigstens nicht mehr,

als unbedingt notwendig ist. In Halle soll der Ausgangspunkt auf dem
Rieheckplatc sein. Von dort werden die Gleis* über die Merscburgcr-

strallc zur Alten Leipziger Chaussee geführt und dann die Ortschaften

Bruckdorf. Henncwiu, Gruhers. flroiTKugcl, Schkruditi, Altscherbitz,

Mndelwitz. Quasnltz und Wahren berühren. Geplant sind Wagen mit

je 50 Sitzplätzen, instondiger Verkehr an jedem Tage und viertel

stundige Zugfolge. Wahrscheinlich werden auf der Strecke nur iwei

Haltestellen eingerichtet. Dem Unternehmen ist tunhehste Forderung

und schnelle AuafQhrang m »linichen — sowohl im allgemeinen tnter-

eine wie mr weiteren Ausgestaltung des Verkehrswesen* der beiden

In North-Wales wird mit Benutzung der Wasserkraft <ler Soowdon
gebirge eine groLV elektrische l lierland/entrole gebaut. Ks stehen im

Mittel CJ- 20000 PS zur Verfügung mit einem Gefälle vun 320 m.

Das Kraftwerk wird in der N.ihe von ilem Lake Glaslyn angelegt, von

dem da» Wasser abgeleitet wird. Vorläufig kommen vier Stück 1500 l'S-

Turbinen direkt gekuppelt mit Drehstromgeneratoren zur Aufstellung.

Die Drehstromgeneratoren ctreugen einen Strom von 10000 Volt

Spannung, unter der der Strom in den verschiedenen Richtungen »er

teilt wird. Vun den Leitungsnetzen werden die in der Nähe liegenden

Städte für Beleucblungszwecke sowie auch die zahlreichen Schiefer

gruben für Kraftllbertragungszwecke mit Strom versehen. Diese Schiefer -

groben sind die grüüten Europa*.

Oer grollte Konsument des Kraftwerke» wird jedoch eine elektrische

Drehstroml.au n sein, die beim ersten Ausbau ungefähr 40 km 1-in-.;

ausgeführt wirst und die Städte l'ort Mactue mid Carnatvun verbindet.

Die parlamentarische Konzession ist bereits auch für eine weitere

Zweiglinie von Hrddgelert Im Hetlw) s y-Cocd erteilt und bei vollem

Ausbau wird das projektierte Bahnnet* ungefähr 100 km betragen. Diese

liahnlinien weiden nur teilweise neu gebaut, teilweise sind es bereits

vorhandene Linien, die heute mit Dampf lnkomutivcn beuicticn werden.

Es ist dieses ein seht interessantes Hahnnct;, mit sehr alten Schmal

spurbahnen, das teilweise schon tm Jahre 1S3J eröffnet wurde. Die

Spurweite der Bahn betragt rd. <sOü mm. Auf der Linie Tort Madoc -
("arnarvon werden ca. 10 Stuck elektrische Lokomotiven verkehren mil

je einer Maxiinaltcistnng von ungelähr 200 etT. fS und mit 30 kin stund-

lieber t .eschwindigkeil.

Sowohl die Personenzuge als auch die Lastzüge — die leideren

bilden einen bedeutenden Teil des Verkehres — werden durch elek-

trische Lokomotiven befördert. Die elektrischen Lokoiimtocn Iwknninicii

von der oberirdischen Leitung Drchsirom von doo Volt Spannung. Als

dritte Innung dienen die Schienen. Entlang det Strecke worden 12 Trans,

tormavu-l'nti-rsiationcn aufgestellt, die die Spannung von IOOOO Volt

auf 600 Volt heruntertransformieren. Die ganze Anlage wird mit Hilfe

det FirniaCanr ,v Co. von der Firma ür-.iee l'eebles & Co 111 Edinburgh
gebaut, die die Lilcnztragerin der l'.nente und Konstruktoren der

Firma Ganz .fc Co in England rst.

Die Turbine» und ein Ted der elektrischen Lokomotiven wird

von den ll»-l.i>.-.ter Fabriken der Finna Gau,- \ < o. geViert. V .

Eleklnachc Drehatrombnhn in Kanada. The Canadian Electric

Trnction Company Limited 1 .-j-.it ein neues Ei<enh..biinr:z in sin.Uiun»
111 der Nähe .Vi kar:.di...-|-cii >tad: •l/>f»:oii«. Vorlä-.ing wird .'.te IS km

lange Strecke von Ijandon nach l'ort Stanley (t-ake Erie) ausgebaut

Die Danipf/enttalc wird in lavndon errichtet und die Kapazität wird

beim erste« Ausbau ca. 1000 elf. PS betragen.

Als Strom dient Drehstrom von 10000 Volt Spannung und dem
Puls 35. det durch entlang der Strecke aufgestellte Transformatoren

auf 1000 Volt Drehstmm heruntertransformiert wird. Dieser Strom
wird durch die KnnlaLtleitungcn direkt den Motorwagen zugeführt.

Die Strecke ist uormalspurig mit einer gtoütcn Steigung von so "/,>.>

Es werden Zuge, die aus einem Motorwagen und nn bis zwei Heiwagen
bestehen, verkehren. Jeder Motorwagen wird mit zwei Motoren von je

125 l'S ausgerüstet, die entweder parallel oder in Kaskade geschalte)

werden Hls zu einer Steigung von ca io of
0> werden die Motoren parallel

geschaltet, auf hnhcreii Steigungen in Kaikade. Die Geschwindigkeit

der /Uge wird bei Parallelschaltung JJ km. bei Kaskadeschaltung lt> km
pm Stand« betragen. Vorläufig wird von jeder Endstation stllndlich

ein Zug abgelassen.

Das Eisenbahnneti wird l^iin vollen Aushau, f.lr den bereits die

Kon/es-i.in erteilt ist. J40 km betragen.

Die Lieferang der elektrischen und maschinellen Ausrüstung dies«

Hahr, wurde der Kirma Htuce l'eebles Si tto, in Edinburgh, der Lizenz

trdgenn der Firma Ganz & Co., übertragen. V—

.

Elektrische Strafaenbabnen in der Provint Tresriao. Der l'ro-

vinzialral bat wichtige llesehlussc gefaßt betreffs der Anlegung eine*

ausgedehnten Stralkrnhahnnetzes, von dem wir schon in lieft Ä, S, 131;

beneblet haben. Es sind feste jährliche lleihilfc» von der Provinz tti

Aussicht gestellt worden, so daiS die Gründung einer Gesellschalt nai:

dem notigen Aktienkapital dadurch sehr brgllnstigi wird. <>— 1.

Seilbahn Longo Inlelvi am Luganer See. Es hat »ich far

die Etbauung dieser Hahn eine Gesellschaft mit einem Aktienkapital

von Krs 300000 gebildet. l>ie Gesellsclull besteht aus schweizerischen

tind italiriii'chen Einaiitmanncrn mit Herrn Hlankart an der Spitze

Die L'nterncbmcr bemtiben sieb um die behördliche Genehmigung des

Projektes. O-i.

Bau der Strecke.

Der Schienenachuh von Scheinig- und Hofmann, der zum ersten

nul im November 1000 bei der elektrischen Straßenbahn l.inr — Urfahr

auf einer eingleisigen Strecke probeweise verwendet wurde, hat in

zwischen eine weitergehende Vcrbteiinng besonders auf elektrischen

Straßenbahnen in Deutschland . Österreich , Krankreich und anderen

lindern gefunden. Er besteht bekanntlich aus dem Sohlenstuck, dein

Eiiischubstiick. dem Keil und den Zinkbedigeblecben und bildet eine

l ußlasche. Infolge der innigen Verbindung zwischen dem SohleoslKck

und den Tihrschienen ist e> möglich die sonst üblichen Kupferhugel

zur Verbin<lung zweier benachbarten Schienen wegzulassen. Auch a»t

Haufitbahnstrecken hat sich der Schienenschuh — unter WegUssung
der Zirikbeilagen — besonder» da bewährt, wo es galt, die bisher

noch vorhandene Stoliierhindung mittels l'tachl.ischen zu verbesseni.

ohne die Laschen .auswechseln zu mCIsscn C)— r.

Arbeitsgewinnung und übenragung.

Kraftwerk am Ohio bei New Albany, Ind. Dem gegenwärtigen

Stand iler Technik der Arbeitsubertragung auf weite Entfernungen ent

sprechend, gebt man in den Vereinigten Staaten von Amerika mehr
und mehr dazu Uber, eine Arbritioersorgnng für die elektrischen I-oka]

bahnen von einzelnen gruiseren Wasserkraftwerken aus einturichten

In diesem Sinne wird neuerdings ein Kraftwerk geplant, das einen Teil

des Arbeitsvermögens der Stromschnellen de» Ohio bei New Albans

in Indiana ausnutzen voll Die 1 ^istungstahigkeit des Werke» wird

lwischen 100000 und 200000 PS liegen. Die Energie soll beispieU

weise bis zu der 2S0 km entfernten Stull l'rbana in Ohio übertragen

werden. Neben dem Bahnbetrieb soll auch elektrische Energie f^r

andere Zwecke, insbesondere f.lr Heleuehtung
,

abgegeben werden.

An der (»nlndung der Gesellschaft für den Bau des Kraftwerkes sind

die f.lr dir Stromabnahme in Frage kommenden liahngeselltchiften

beteiligt. Die Zustimmung der liehorden zur Entnahme der Energir
soll bereits gesichert sein. Nach Western Electrieaai.j S-f

Bahnbeirieb und -Unterhaltung.

Betriebaordnung für die Strafaenbahnen in Dresden. Am II. F'e

bniar t">o.| wurde die neue Betriebsordnung für die SiralVnhahncn in

Dresden vi>n dem Ministenum des Innern und der Finanzen geiiebmtgl,

sie tritt zwei Wochen nach der Veröffentlichung in Kraft.

Die neue IWtziebsotdnnng zerlallt in folgende Abschnitte

I, lieinebsleitiiiig und allgemeine Anordnung bezüglich des Betriebs-

II. Ilettiei smatcrial. mit einem Anhang Uber dessen Abmessungen
und Acsrtlstjng.

III. Betrieb, mit Angaben über statthatte Fahrgeschwindigkeiten.

Fahrplan und Tarif sowie Angaben Uber Verhalten bei notwendig
werdender Betncl-»ein»tclKmg.
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IV. Besondere Vorschriften für das i>

Ii»'" Benehmen gegen da» Publikum, Straßenpassanten und Beamte der
Aufsichtsbehörde enthaltend, mit spezieller Berücksichtigung der Dienst
handhahungen «3fr verschiedenen Bctriebsbcamtcnkategoricn.

\ Vorschrilten tiir die 1* abreite, bestimmt runi Aushang in den
Wai'tn und Wartehallen

VI. Vorschriften ftli den Straßenverkehr.

VII. Scblußbestimmu »gen, Beaufsichtigungs. und Strafpraxis ent-

haltend

Nachdem unter »Betriebsleitung«

der für den Betrieb cinrustcllenden Pens*

wird als bemerkenswerte Bedingung gestellt

i m « t k n (1 e s c i n m u II , de
nehmen, und daß er (;

Weisungen daß ein aan Gle

turnte der weise unter di

Eig. schalten vnd Ausbildung
^geschrieben worden sind,

daß jeder Schaffner
l'uitc ll eines Fahrer* zu Uber
n d e s t e n » einmal j Ii h r I i c h r. e -

t e g c n h e 1 1 haben soll, <l i <• Tätigkeit e i n e s F a h r c r s < ti * -

mal. en.

Die Dauer der Fahrer und SignalwSrtcrdicnste wird dahin fest

gelegt, dali itc in 3 Wochen nicht mehr als 200 Stunden, in 74 Stunden
nur 10 Stunden ohne Unterbrechung und mir 13 Stunden bej einer

l'niert.rcebung des Dienstes von mindestens 3 Stunden betragen

darf. f erner darf in 7 Tagen der Ihcn.t einmal auf t.) Stiini'.cn er

h..ht »erden, auch muß innerhall, diesem Zeitraums einmal eine Pause

ron 2S Stunden gcwShit »erden. l>er Tagesdienst voll nur vi.n einer

Paust unterbrochen »erden: wird er ausnahmsweise in 1 Schichten ge-

teilt. «1 sind die Tauten mit als Diensten cm'iisclicii,

Das lletrirl.snuteri.il unterliegt der Genehmigung des Uates 111

Dresden, die liimensionen der Wagen sind, was 1 -ange, llreite. Hohe. Sltl-

nnd Stehplätze betreffen, lahlenmiitiig festgelegt. Die Ntraß;-ririiun>cr Killen

joo mm hoch »ein, einen stumpfen Winkel an der Spure bilden. So mm
hoch Uber Balinuberlläche stehen und durch seitliche Schutzbleche ergänzt

werden, die 100 mm hoch sind und eine Entfernung v.1-1 der Schienen
oherkante gleich ;o mm haben. Ks bleibt vurbchalten , besondere
Schutrvornchtungen einbauen zn lassen.

Ine Kcguhervomchtiingen sind v» etnruriohtcn. daß sich die Brem*
«ellungen direkt »n die lalirlstcllungcn aiisclilicß.n. Auch darf die

Brems und Falirlscballerkurbel nur Isci »Aus* und letiter Brcmsstellung

abnehmhar »ein. Liegen die Endpunkte der lietr. I mir in der Steigung,

*o darf eine Betätigung des zweiten Fahrschalters bei ISrenmtellung de»
ersten nicht möglich sein. Von den beulen vorgeschriebenen Brennen muß
mindestens die eine für den Anhangrwagen mitwirkend durchgehend;
eingerichtet sein,

Alle rugHtiglicheti Mctalltetle sollen geerdet sein.

Wagen, die von der < Ihrflcitung beleucliiet weiden, hnl.en eine

helleuchtende Notlampe zu fuhren, Geschieht dtc lleleuchlung hingegen
durch rwei von der Akkumulatorenbatterie gespeiste Senen, su kann die

Notbeleuchtung fortfallen

Ein umr'.mgreichef Kapitel stellt die Ausrüstung der Wagen mit

Kennzeichen, Schildern und Bekanntmachungen fest. Neu ist die Be
Stimmung, dali vor den Fenstern an der langssnte der Wagen trans-

parente Schilder mit Angabe der Eudnele anzubringen sind.

Als Sclllußpassus des Abschnitte» Uber Betricbsmateriat wird l:ir die

l rfiÄndenmg von gutem, bereits vorhandenem llelriebsmatenal eine Frist

von 2 Jahren gewahrt.

Als Neuerung bezüglich des Betriebes ist vor allem die in Aus
sieht genommene Vergrößerung der Zugleistung durch Anfügen eines

zweiten Anhangewagcns beachtenswert ; ;cd<>eh wird die Genehmigung
hierzu von I'all zu Fall erteilt Ferner unr'.le ähnlich wie in l.eipz.ig

die Finfilhrung von selbsttätigen Signalcinnchtiiiigen bei Kreuzungen usw
,

in ausgedehnterem Maße in Aussicht genommen.
Bei Gcschwiiuligkcilcii von Uber I] km pro Stunde müssen die

Wagen unter sich 50 m Mindestcntfei nung halten, Zwisrhen haltenden

Wagen muß für den FuLoerkehr genügender PUtz vorhanden sein,

Vm im Falle der liefahi den Wagen schnell leeren ni können.

4<4l <» den Fahrgästen auch während der Winlrrmotiale uinglich sein,

ilie vordere l'tlr ru offnen.

Fnler dein Abschnitt.; .Besondere Vorsclmlten für das HcIricU-

pen.on»l« sind die Fragen der Verantwortlichkeit der Vurgesetrtrnfnlge

un 1 der Verkehrssicherstellung eingrbeinl .^handelt. Besonderes .vier

Ni-nes ist weder hier noch unter .Vorschriften :ur <Ue Fahrgiste. >n

finden.

Bei Ihirchstcht der Vorschriften für den Stratlenverkehr ist aus

den weniijen l'aragrnphen deutlich tu ersehen, eine utc grolle Bedeutung
dir Straßenbahnen für die n.oitcrne 1 .roLUtadt gewonnen haben

Vercuche mit 8chutivorricbtung«ti auf den städtischen Straften-

bahnen in Wien. Auf den sl.vlliscltea Straßenbahnen in Wien wurden
in letrterer Zeit drei Motorwagen mit ein.-r von dem Mirii-terialrot im

l^jsenbahnmtnisterium, Herrn lir. \. Lebet, angegebenen und von ihm
in (Österreich r-Jtn l'alcnle allgcmelde'.en SL-liu'.-vnrnehlung ausgerüstet.

Einer in Nr. 10 der Zeitschrift des t l.'crreiv Ins., ben Ingenieur und
Arehitektenvereins enthaltenen HeH-hredoiflg dieser Sslnu/vornohinug

entnehmen wir. <i.iß es sich hierbei um eine Änderung ilcs bekannten,

die Käd'r umgreifenden festen Bahnrünmert handelt, dessen vor den
Ridern l^iindlicher Teil beweglich angeordnet in. nn.l unter Vermitt-

lung eines vor den Auftfitten angeordneten Tastgttters durch ein am
Hlcis liegendes Hindernis aus einer Fcststellvorrichtung ausgelc-st wenden
kann, wodurch er jii Boden frillt. Dadurch soll verhindert werden.

t;leis liegender Mensch unter den Bahnrttumer. Ijerithungs-
die Rdder tle. Wagens gelangt. Die Erprobung dieser

Schutrvnrrichtung und die darüber in die Tagesblätter gekommenen
Mttleilungeii haben auch rahheiche andere Erfinder rnr Einsendung
ihrer Konstruktionen veranlaßt, von denen einrelne ebenfills erprobt

sollen.

Wien Am 1. Mai 1. J ist die

Neuerung einen Anschluß
rn der Vollbahncn aufweist.

Stüdtiache Strafaenbahnen
Sominerfahn>rdiiung in Kraft getreten,

der Straßenbahn iu allen Morgen- und X
Ein Streik des Fabrpersonala der Spärvlga och Omnibus'

Akßebolaget in Helaingfors war wegen der von der Ibrektion In der
geforderten Hohe verweigerten Lohnerhöhung am I Februar d. J.
ausgebrochen Wie un« die Direktion mitteilte, endete der Streik mit
der Niederlage der Angestellten: Ende Fehruar wat der Betrieb wieder
voll im r.aoge, indem ca. die Hilfte des alten Personals ilie Arbeit
freiwillig wieder aufnahm und die übrigen Stellen mit neuem Personal

las in
"

Hebe- und Transponeinrichtungen.

An Stelle der bisher hei elektrischen Aufzügen gebräuchlichen
Seü-, Handrad- oder KurbeUteuc/ungen finden neuerdings die Druck-
knopfateuerungen immer mehr Anklang. Die Allgemeine Eleklri
titätigesellschalt teilt uns Uber das von ihr ausgebildete System
folgendes mit: Ein bevmderer Vorteil des Systems besteht darin, daß das
Anhalten des Fahrstuhles möglichst stoßfrei erfolgt, indem die Getehvnn
digkeit kurz vor Ankunlt des Fahrstuhles An der Haltestelle selbsttätig

V Motor
MH Mrrb. ni.rhe Krenoe.
Ä Kllp|.inr. E .

i V Uirilolll!li.r>;.nsV
(
jnvl.

lt Winit^notirriiuet

i Sell..ri>.ii:*r fnisehranUsser
s
/ i.tcL.rrsf.j...ral

/' t >f .ji..slt..i.le 01:11 llcrt.eiltol.s <!••

} .hrVjrt*.».

; TiokeatAkl«
I Ao.cl.l,,r„ti,.cn

/v Urmlkn .|»fe m. »'^tks.tl.

r K»Mk.:.ilil>eleuihi»iii

/. I .<.>turhiltvr

V SjCtive-jinrrn.

/ llieilssiiie. /.uf^hlvnftikatiel
I: lls.i ?t.ch>|wr.
t Nu..th.sl|er

(
van itvr Winde belhiiat

I ig. 1X0. Schaltungsschem.i einer Druckknopfsteuerung der A. E. G.

'Der Anl/ug kann von. Fahrkorbe aus nach allen Stockwerken ge-

steuert «ml nach jedem Stockwerk herbeigeholt werden.
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170 Elektrische Bahnen. Heft 10.

auf die Hilft« verringert wird. I lierdureb wird es auch ermöglicht,

größere Fahrgeschwindigkeiten, als higher gebräuchlich »arm , «neu.

wenden. Diu Einbauen der Steuerung erfordert ferner seitens des

Aufzugsfabrikanten keinerlei Andeningen am mechanischen Teil des

Anfluges. Der Zusammenbau des Steuerapparatet mit der Winde er-

folgt lediglich durch eine Kettenubertragung, für die an der Seiltrommel

nur ein Wellenstumpf vorzusehen ist.

Die Ausrüstung besteht aus:

1. dem Umkehranlasser (Fig. loo und igt),

2. den Steocrapparat (Fig. 191 und 103).

3. dem Druckknopfapparat im Fahrkorb,

4. den Druckknöpfen an den Scbaclitzugängen.

5. den Tflrkontakten,

6. der Stroraiufuhrung,

7. dem Bremslufrungsmogneten,

8. dem N'otausschaJter.

l)er Vorgang beim Fahren von einem Stockwerk nach dem
anderen ist folgender: Durch Druck auf einen Knopf D Fig. t8q) wird

der Sleuerapparat & betätigt. Ein diesem Knopf entsprechendes Stock-

Fig. i'jO. Umkehranlasser geschlossen) fllr Druckknopfsteuerungen
der A. E. G.

werksrelais (eingebaut in den Steuerapparat) erhält Strom und schaltet

den der Stellung des betreuenden Umschalters entsprechenden, im
Urakehran lasser 0 befindlichen Magneten der Umschaltwalre und den-
jenigen der Anlallwalie ein. Der Motor läuft infolgedessen mit nor-

maler Umdrehungszahl an. Wenn der Fahrkorb etwa I m vor der ge-

wünschten Haltestelle angekommen ist. wird durch den im Steuer-

apparat befindlichen Schalter ftlr die geringe Fahrgeschwindigkeit der

Fig. 10,1. Umkehranlasser (geöffnet; lur Druckknnpfsteuerungen
der A. E.-O.

Stromkreis des Magneten der Anlaßwalze unterbrochen, so daß diese

in die Nullagc zurückschnellt. Hierdurch wird eine Schaltung her-

gestellt, bei der der Motor annähernd die halbe Umdrehungszahl an-

nimmt, bei Ankunft in der Haltestelle öffnet sich im Sleuerapparnt der

Stockwerk stchaltcr und unterbricht den Strom fllr das Stock werksrelais

und die Unischallwalxe des Utnkehranlassers. Die Walze kehrt in ihre

Nullstellung zurück, bremst den Motor elektrisch und macht gleichzeitig

den Brems) ilftungsmagncten stromlos, so dal! auch die mechanische
Htemse einfällt.

Alle einer Funkenbildung ausgesetzten Kontaktstellen der Ap|xarate

1 -tc lien aus leiebt auswechselbaren Kohlen. Die Anschlußklemmen
sind in übersichtlicher Weise verdeckt angeordnet und zur Erleichterung
der Montage mit entsprechenden Buchstaben und Ziffern bezeichnet.

Die Betätigung des UmkehranUxsers (Fig. 100 und 101) erfolgt

durch topfiormig ausgebildete Magnete aus Stahlguß. Der Anlasser be-

sitzt zwei getrennte Schaltwalzen. Die eine dient zum Anlassen de*
Mntnrs und wird durch einen großen Magneten bewegt. Die langsame

Einschaltung wird durch Anwendung einet Windflugelhemmwcrks er-

reicht Durch die zweite Walze, die nach beiden Richtungen durch

je einen kleineren Magneten bewegt wird, erfolgt das Umsteuern des

Motors und in der Nullstellung die elektrische Bremsung und die Aus-

Fig. t<)j. Steuerapparat (geschlossen) fllr Druckknopfsteuerungen
der A. E. G.

Schaltung des Bremilufrungtmagncten. Die Rückkehr der Schaltwalzen
in die Nullstellung heim Stromloswerden der Magnete erfolgt durch
Federkraft. Barsten und Walzensegtnentc bestehen aus Kupfer und
sind leicht auswechselbar. Die Anlaßwiderstände sind alt Gußeisen-
demente ausgebildet.

Der Sleuerapparat (Fig. 101 und 10.3) enthält: die Stockwerks-

relais, die Schalter, die die niedrige Geschwindigkeit einleiten und die

Umschalter ftlr die beiden Fahrtrichtungen, die zugleich Stockwerksaus-

schslter sind. Der Apparat betiut so viel Relais, als Stockwerke vor-

handen sind und außerdem noch ein sogenanntes Sicherheitsrelais. Die
Stockwerksrelais erhalten Strom durch Drucken des entsprechenden

Knopfes im Fahrkorb und stellen gleichzeitig Stroinschluß her für den

Fkj. i')}. Steucrapparm (geöffnet) für Druckknopfsteuerungen

der A. E. G.
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Magneten der IWhaltwaUe und <le»j«nlgefi der AnUOwal« des I m
kehranlauert, so daß der Motor tn der entsprechenden Drehnebtung
aoUttft. Außerdem wird beim Anziehen des Anken am KeJaii ein

ErMlzstramkreis pe*chlo«en, der df-n Anker festhält, daß der Druck-
knöpf nur n,i'irvnr:in ^cdr-kLi ;,i werde.! l, raucht. ] »er Ii r^iti^l: > "'i

krt-i^ erregt jdcivbiciln; 'Jas Su lu-Thri: .rrl-ti 1

-, d..> die L'eTurinsam t- lUlck-

le-luii^ i-J dtrn Druckt. .pfr-n -.M.tr 1 1 .m. ht .i .. :! sm Ii,, ;r.r .-.i.rn

anderen Knopf während der V -lirt unr.rk»:.m in:i ^tit . I S:;VdUT
werden dtircTl Kurve-niclir l I <l* n .i-rridi^T. .int nna ^r-n!nr,--a-i:n Welle
yitccti. Die Welle 1 wird niirrr hn,\i. I tu t: ^ fmr^ /j.ririr.id\\iT£e--

U,

i;e> durch eine KrttrnMbrrvrlr'.in;: v,,ti cli-r U nidr tilfiruicl .uc *n-

^tri-rbcri, Die L bcTseU-ui^ i-C s.- ^vw.khLt, r-ir.riu (T.nin-:! HuIm;

de* 1" ahrkurbes ungefilir enie I 'tn.l.'f lin.i:- drr V-rÜr >

:

.i-* S.fuf r.-. p-.rv.t.-t

entwicht. D.-j l'nif.itn: cm-r Knrv. nvdinl-e M-Ill nb^
, r

..-w,^ct-rn!Vi.

die angerollte r'a.irbihii 1:1 vrrktrinrrf,-;i. MnL^t..-.c dir, I- nr jede

»IfdlrMclle sind iwrei Schn^-n viir^i-M-hi'H, I >)•• • nr le ij^-.i^r den L m
sch,iher f«Jr die- 1* ibrtp.jlitr: dir /.u: Ii- ich M'x-k wer ».».u-»-* Lallet :*t.

die ander« *Uii Si.i' illcr der bf ^cr:n^c t>>. ^h^vir '-igL--n c ndft,ri. Alk
Schcjben besten Ke^ulii-T» ui ririi :.i n , .m -lr -i :i .i*:<-U d. t dem
Apparat be ipeirr.l>rnen SoldlK-iel .Iii- K:?.L;ri;r;.r,».!.-;'. n:; »;l:r kklr vor-

genommen werden kann. Mvi \ rrwrii:lun k- die-:-, kmn:. ...irrten Meiler-

nppa.air» k'cVaUct weti dir .V-nta*.- d.vlürvl. enn,
",<-, .,:.>, * en.Uc::

d*ii n;t1 Ausnahm*- d.-r Türk ..Uc u.d Sl.^li-.trrk^rn.V*„. -pic in.

rahrw:hiL'ln kdin-ilei Appanim ->dvr A:i Mä-r .iimr'- nein h< t>h.

T'Jrknn takle \ crri'.nderii durch !. r. rbrr-c h i nc- Sh urrvlr^iii«r-.MSc%

die Bcni-t^iih^ des Aj!7um_'-. : c i i.'i-> «:Tr.r:en T ,n-.i, !>ie .'.-ro-r. un

ub-cferi Türrulitiien in^cl i7.tc l.c . < rj l < c-i A -lr- Im .... 1V1

.
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Fl* I* l'mkehranl.isser fur kleine Lastenaufzuge mil 1 >nis Ukn««i>f-

»trucrung.

übet die Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Bahnen hin-

sichtlich des Gütertransportes macht Ward Leonard in KL World
vom 17. Februar K104 bemerkenswerte Ausführungen: Die Kosten der

Frachtbcforderung pro t sind annähernd umgekehrt proportional der
Nutzlast pro Zugeinbrtt. Ks ist daher am vorteilhaftesten, mißlichst

schwere Cuterzuge verkehren in lassen. Dies Besuchen zeigt »ich

auch in den Vereinigten Staaten r wahrend 1S94 <lte (Gesamtzahl der
Lokomotiven 36 304 betrug, war diese Zahl im Jahre Igol nur auf

39 1**9 gestiegen, obgleich skb in dievem Zeitraum der Personenverkehr

um ein geringe, der Frachtenverkehr aber von ca. 50000 Mill. tkm
auf ca. 02 000 Mill. tkm pro Jahr erhöht hat. In Kuropa zeigt sich

dies llestrclien weniger, wie der folgende Vergleich »wischen zwei

amerikanischen Itahneii 1' Pennsylvania R. K. und New York ' entral)

mit einer europäischen ISahn fl.omlon .V N. \V. Ky) lehrt

Kin weites Verwanduiigsgchiet hal>cn die Druck knöpfst eue-
rungen auch für kleinere Lastenaufzuge xur Beförderung

von Speisen, f.eschirr, Akten. Waren elc.

< ianr besonders einfach gestaltet sich eine solche Anlage ftfr nur

zwei lliillestellen (Fig. I95\

Die Wirkungsweise ist eine üuücrsi einfache. Druckt man auf

den an der Sch.ichntir angebrachten Dnickknopf. so bewegt sich der

Fahrkorb nach oben, wenn er sich unten befindet, und umgekehrt nach

Fig. 197. F.wlaiissehalter dir kleine I ..istenaufzüge.

unten, wenn er sich oben l>efindet. Man kann als« mit einem einzigen

Druckkitopf den Fahtkutb sowohl herbeiholen, als auch fortschicken.

Es sind erforderlich: cm l.'mkchtanla<ser nach Fig. Infi, cm
Hremslttliing-i . zwei Emlausschatter nach I ig l«»7 und zwei
Tarknntakte.

I >ruckknopfsteueningcn lllr Drehstrombetrieb werden gleichfalls

ausgeführt.

Allgemeines.

I ber den Verkehr auf der Doppeibahnlimc München lsartaibahn-

hof Höllriegelskreuth - OtUnwaJd mit elektrisch betriebenen Motor-
wagen schreibt die I .okulbahn Akt ( ies in Mmuhi-ii IQ ilirem let.'len

Oeschällsbericht folgendes: »Ks wurden in den alle IS Ins 30 Minuten
verkehrenden Motorsragen, die je 82 Sitzplatze und 20 Stehplätze fassen,

(1(30(1 Fahrgaste mit 26710) Nutz km befördert. Die eigentlichen

Betriebskosten für Stromerzeugung , Zugförderung und Zugbegleitung

betrugen M. 4(10011 gegen M. 483(13 im Jahre 1002 und M. 55090
im |.ibrc i'iol und hatten sich sonach um M. 2267 li/.vr, M. 91103

oilef 4.7 bzw. 17.3". rrmilVigl. Die Stromeizeiignngskosten. die

in den Jahren 1902 und 1901 noch 7.7 bzw. 8.3 l'f. fur die KW Stunde

betmgen. sind im Berichtsjahre auf 7.1 I*f. zurückgegangen, und die

eigentlichen Betriebskosten pro Xutr km betrugen 17,2 Pf. gegen

17.5 bzw. to.6 l*f. in den Vorjahren. Dn Lokomotivbetriebe
wird hierfur nahezu der doppelte Betrag ausgegeben (J| Pf.),

so «l.iti bei beiderseitiger Kinrechnung der Verzinsung und Amortisation

der Anlagekosten der elektrische Beirieb sowohl betriebs-
technisch wie wirtschaftlich dem Dampfbetriebe im ror-
Degenden r alle weil überlegen ist.i

fiurchtrtiniill. G«w. A-irnL- [*'o Fracht
der OiMraBv ikm

lawidon & N. W. Rjr . . . . 1 t

Pennsylvania H. K 510 t 1.0 •

New York 1 "entral .... 3X0 t l.l •

Die Dampflokomotiven, so behauptet Leonard, sind nahezu an der
llrenzr ihrer Ijcistungsfahigkrit angelangt Durch Verwendung mehrerer

Dampflokomotiven pro Zug erhöhen sich infolge der Vermehrung des
l,okiimotiv personal» die Betriebskosten bedeutend. Ks kann nur der
Übergang zur elektrischen Zugförderung eine Steigerung

der I .cislungsfähigkeit der bestehenden Linien herbeiführen. Als vor-

teilhaftestes System ftlr die elektrische Zugförderung wird hier natürlich

das Ward l-conard System empfohlen.

Die Berufsfeuerwehr in Hannover bat einen AutomobUlöechjug,
bestehend aus zwei elektrisch betriebenen Fahrzeugen f»aa-

spritre, llydrantenwagrn — und einer Automnhih'.nropfsputze. seit dem
19. Februar 1902. also zwei Jahre ununterbrochen im Betriebe. Uber
das finanzielle Resultat erhalten wir folgende interessante Zuschrift:

I. Unterhaltungskosten der beiden elektrischen
Auto mobil fahrzeuge

lonsoj 190304

1. Reparaturen an den Motoren . . M. 1 5.K5 iK.lo

2. Reparaturen an den Fahrschaltern 21,15 —
3. Reparaturen an der t Gummibereifung

der Kader » 1*1,— 208, -

4. Rr|iaraturcn an den Wagen Imv.
l'ntergeslellen . » — 39.50

zusammen M. 21*.

—

205,00

Betriebskosten der beiden elektrischen Automobil-
fahrzeuge.

Ladestromkosten für den reget-

malaigcn Belnel a

Ijulcstioinscrlirauch für Kaparilats

proben, Neuformieren

Kosten für Saure, Isolacit , , .

Kosten für Schmienrialerialicn, wir

Knochenol, Fett etc

onsi)

684,62

H-2.<iO

92. JO

190JZ04

015.50

75-50
.5X5

28.—

zusammen M. 961,02 73t "5

Die l'nterhalliings- uns! Betriebskasten der beiden elektrisch be-

trieben' Automobillahrzeuge betragen somit:

in dem ersten Jabrc M. 218,— J» M. 961,92 M. 1179,92 und

in dem zweiten Jahn; IL 265.1« — M. 734 8 5 = M. I000.45.

Heide Fahrzeuge haben in dem ersten Jahre zusammen 3759.12 km
und in dem zweiten Jahre 3113.20 km zurückgelegt ; demnach entfallen

>.,n den ( irs.itntknsten auf den Kilometer 31.38 bzw. 32.13 Pf., oder

im Durchschnitt der beiden lletriebsjahre
II iS 4 32.13 = 3L7S«

gegen 2 14 So Pf. bei Pfcrdebespannung. fur die pro Fahricug jahr-

lich M. 4000 zu rechnen sind.

lhe Aiitomobildampfspritze hat an l'nterhaltungs und Üetrichv

kosten in dem ersten Jahre M. 746,88 und in dem zweiten Jahre

M. 507,88 erlordert. Für den ganten I-frschzug stellen sich sonnt die

(esamlkosten in den Jahren

:

I9O2 03 auf M. 1179,92 4- M. 746.88 = M. 1926.S0

IWM 04 auf M. 100045 |
M. 507.88 . M. 1508,33.

In Hannover wurden die Kosten fur Pfcrdebespannung eines ans

drei Fahrzeugen laichenden, kompletten l^ischzuges rund M. 12000
betragen. Durch die Kinluhrung des Automobilbetrtehes sind daher an

laufenden jährlichen Ausgaben ftlr das Feuerlöschwesen erspart

worden i

I0O2 03 M. 12000 — M. 1926.S0 - M. 10073,20

I9O3/O4 M. 12000 — M. 1508,33 — M. 10491.67

zusammen M. 20564 87.

Google
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Die AmcliMTiiugslioHen tlcr drei Auloroobilfahrzeuge haben eikl.

. . M. 15300
. . > 10600

. . . 16500

laummen M. 43400.
Demnach sind die Ansehaffangskosten bereits in den ersten beiden

Hetriebsjahren etwa für Hälfte gedeckt wurden ; ein Resultat, das in

finanzieller Hinsicht zweifellos zugunsten des Automnhilhctricbe* spricht.

Was nun den Betrieb selbst anlangt, so haben sich AnMinde nicht
ergeben ; namentlich ist auch im laufe des zweiten Jahres nicht eine
einzige Betriebsstörung eingetreten.

Solche Resultate lassen sich aber, worauf immer wieder hinge-

wiesen werden muß. nur erzielen, wenn der sachgemäßen Wartung der

Fahrzeuge besondere Sorgfalt gewidmet wird. Wer es z. B. fertig

bringt, mit einem elektrisch betriebenen Automobil so lange herum-

zufahren, bis die Batterie vollständig ausgepumpt ist. oder

wer ein solches Automobil weit aber die r. 11 lässige Grenze
belastet, der braucht sich allerdings nicht zu wundem, wenn das

Auto streikt. Eine derartige Behandlung wurden sich auch Pferde

nicht gefallen lassen; man wurde wahrscheinlich sofort Anzeige Hei

Hannover, den 10. Marz 1904.

Kcichcl, Branddirektor.

Aus dem Bericht des Technischen Ausschusses des Elektro-

technischen Vereins Uber den SchUta elektrischer Starkstromanlagen
gegen atmosphärische Entladungen erstattet von Dr. G, Benischkc,
heben wir als die Hauptergebnisse der im Tongen Jahre veranstalteten

r I. Es scheint die bisherige Krfabrung von neuem
t» bisher keine unbedingt sichere Schutzvorrichtung gegen
Entladungen gibt. 2. Feuchter Boden begünstigt das

Zustandekommen der atmosphärischen Entladung. Danach wurde es

sich empfehlen, Maschinen und Transformatoren dort aufzustellen, wo
der Grund und Boden trocken ist. 3. Es ist vorteilhaft die Ersen-

gestelle der Maschinen und Apparate von Erde zu isolieren. 4. Der
Wert der Drosselspulen als Schutzmittel der Maschinen und Apparate

gegen Beschädigungen durch atmosphärische Entladungen hat sich in

der Praxis von neuem bestätigt.

Die Firma Max Schicmaon st Co. in Dresden-A. sandte uin

eine sehr Übersichtliche Broschüre Uber die von ihr gebauten, gleis

losen, elektrischen Bahnen mit oberirdischer Stromzufllhning. die in

knapper und klarer Werse Ober das Verwendungsgebiet, die Anlage-

rnd Betriebskosten, Stromzufuhrung und Betrieh derartiger Bahnen
Auskunft «teilt. Besonderes Interesse werden die Zahlen Uber den
Grundwiderstand (Zug pro t) finden, die folgendermaßen angegeben
werden:

Auf Eisenbahngleis 4- 8 kg
> Straßenbahngleis 11— 15.
> gutem Steinpflaster .... 30— 25 .

• schlechtem Steinpflaster 30— 35
• guter Schotterstrafle .... jo - 30 .

. schlechter Scbotterstnße 35 - 45 '

. Sandwegen 60—100
Der Betneb auf Sandwcgen wird als unwirtschaftlich bezeichnet und.

wo Sandwege befahren werden müssen, die Emlrgung von Fuhrwerks
gleisen empfohlen. Eine Zusammenstellung »»n Reproduktionen photo-

grapbbeher Aufnahmen solcher Bahnen und einiger Konstruktionsikizzen

bildet den Abschluß

Geschifiliches.

Braunschweigische. Stralsenelsenbahn. Die Gesellschaft be-

absichtigt, eine Erhöhung ihre» bisher M. 3 Miliinnen betragenden

Aktienkapitals um M. 1.5 Millionen vorrunehmen.

Der schwedische Reichstag nahm mit 11; gegen 148 Stimmen
den Vorschlag auf Erhebung eines Wertzolles von 15

y
/rt

auf elektrische

Maschinen an. Der Wertzoll elektrischer Maschinen betrug bis jetzt

10 */,. Dr.

Am 31 Marz wurde in Mailand eine neue F.lcktrizitättgcsellsehaft

mit der Firma: >A. E--G. Thomson-Houston, Societa itzdiana di

ellettriciU« mit einem Anfangskapital Ton Lire 6 Millionen gegründet.

Di« neue Gesellschaft ist au» einer Fusion der • Allgemeinen Elektn-

zitälsgeseuschaftt mit der »Thomson-Houston de la Mediterranere« her

vorgegangen. Sitz der Gesellschaft ist Mailand. Sie wird die Geschäfte

übernehmen, die die beiden Gesellschaften bisher getrennt geführt haben.

Direktor ist Ingenieur l'ollak. der btsiier bei der Thomson Houston in

Paris tätig war.

Zuschriften an den Herausgeber.

• In den »El. Bahnen« ist in lieft 5 ein Aitikel erschienen, dessen

Verfasser sich mit der Frage der besten Verbindung xweicr Strafsen

bahsschierten Beschäftigte, hauptsächlich mit Rucksicht auf die Ruck-
Stromes. Der Verfasser

heben Kupferseilverbindung angewendet wurde, welche von der General

El. Co. geliefert wird. Um den Lesern glaubhaft zu machen , daß
diese Verbindung, welche naturgemäß von den unvermeidlichen Ubel-

stlnden einer KupCerverbindung nicht frei sein kann, die beste der

existierenden Verbindungen sei. kritisiert er im Anfange seines Artikels

das aluminotbcrmische Sebweißverfahren von Th. Coldtchmidt und das

SchienenumgießungSTertaliren noch Falck. Ich habe keinerlei Inter-

esse, mich für oder gegen die Anwendung des Falckschen Verfahrens

auszusprechen, muß aber um so entschiedener dsgegen Einspruch

erheben, daß dasjenige richtig sei, was der Verfasser des vorerwähnten

Artikels aber das Goldscbmiduche Schweißverfahren schreibt Er sagt,

das Verfahren habe sich außer einigen Probestrecken in Europa noch
nicht eingeführt. Das ist unrichtig ; denn es sind allein im vergangenen

|

Jahre fast 20000 Schienenverbindungen nach diesem Verfahren und
zwar zum weitaus größten Teile in Europa hergestellt worden. Dabei

sind in einzelnen Städten erhebliche Gleiaslrecken verschweißt worden,

z. B. in l-eedn 3000 bis 4000 Stoße, Ich erwähne insbesondere Leeds,

I weil von da vor kurzem berichtet wurde, daß von allen Stoßen bisher

| nur 3 StUck gebrochen sind, und diese 3 Stück befinden sich unter den

I
ersten 20 Stoßen, welche verschweißt worden sind. Es wird in Leeds

|

nicht, wie in dem erwähnten Artikel behauptet wird, mach einer ge-

wissen Anzahl verschweißter Schienenstöße eine gewöhnliche Schienen-

verbindung angebracht', sondern dos Gleit wird endlos verschweißt, und
es haben sich keinerlei »seitliche Verschiebungen des Gleises« infolge

der I.angenändening des Schienenstranges ergeben.

Es ist femer unrichtig, wenn in dem Artikel gesagt wird : »Weiter

leidet die Schiene bei diesem Verfahren durch die dabei in Anwendung
kommende hohe Temperatur, indem sie gerade an den Stoßen an Härte

verliert.! Es ist durch eingebende, von unparteiischer Seite ausgeführte

wissenschaftliche l'ntersuchungen sicher erwiesen worden, daß bei An-

weodung des Goldschmidtschen aluminothcrmischen Schweißverfahrens

die Schienen an der Schweißstelle weder an Festigkeit, noch an Harte,

noch an Dehnbarkeit verlieren.

I>er Verfasser des Artikels behauptet endlich, die Kosten des

Verfahrens seien beträchtlich. Ich hebe demgegenüber hervor, daß
die Verschweiliong eines Gleises weniger kostet als eine gute Laschen-

Verbindung einschließlich des Kupferverbrnders, und daß die Kosten

eines verschweißten Gleiset, pro km und Jahr berechnet, um M. 1000
bis 2000 niedriger ausfallen als die Kosten eines verlaschten Gleises,

weil bei ersteresn die Lebensdauer erheblich ist, und weil die Unter-

haltungskosten last ganz in Fortfall kommen.

Ich dsrf endlich alt allgemein bekannt voraussetzen . was der

Verfasser des hier kritisierten Artikels auch nicht bestreitet, daß näm
lieb die weitaus vollkommentre RtJcklcitung des elektrischen Stromes

durch die Schienen hindurch in einem aluminotbmnisch verschweißten

Gleise stattfindet, und hebe hier noch besonders hervor, daß diese

Ausführung der Gleise die einzige ist. bei welcher der Leitzingswider-

stand sich im Laufe der Jahre nicht erhobt, sondern in derselben ge-

ringen Große besteben bleibt, den das Gleis von Anfang an gehabt hat.

FZssenRuhr. den II. März 1004

Th. Goldschmidt,

Fabrik und Zinnhutte, Essen Ruhr «

»In Erwiderung auf die mir mitgeteilte obige Zuschrift des Herrn

Tb Goldicbmidt muß ich vor allem gegen die willkürlichen Deu-

und Wendungen, die er meinen Worten in höchst befremdlicher

unterschiebt, entschieden Verwahrung einlegen.

Ich habe weder von der »bestem, noch von einer Verbindung
zweier > Straßen« bahnsehlenen gesprochen, sondern lediglich auf eine

Schienenverbindung for elektrische Rahnrn, die nicht allgemein be-

kannt sein durfte, aufmerksam gemacht und bin auch durchaus nicht

zum »Schluß« gelaugt, daß am zwekmäßigsten eine besondere Durch-

bildung der gebräuchlichen Kapferseüverhindung sngewendet wurde,

sondern habe nur angeführt, daß man sich einer solchen Durchbildung

zugewendet hat; es lag mir vollkommen ferne, »glaubhaft« zu machen,

daß die in Frage stehende Verbindung die »beste der existierenden

sei«, sondern habe vielmehr gesagt, daß diese Scbienenverbindung

ziemlich allen Anforderungen entsprechen dürfte. Daß diese Ver-

bindung zufällig von der General El. Co. stammt, ist vetltig bedeutungs-

los, da ich »n diesem Gegenstand gar kein anderes Interesse habe, was

bei Herrn Guldsclimidt beruglich seines Verlahrens naturgemäß und
selbstverständlich nicht der Fall ist. Ich habe ferner in dem Artikel

durchaus nicht »behauptet« daß in Leeds nach einer gewissen Anialil

verschweißter Schienenstöße eine gewöhnliche Schietienverbindung an-

gebracht werde; denn in dem ganzen Artikel wird l.eeds oder ein

anderer Ort überhaupt gar nicht erwähnt, sondern habe ich nur

diesen l'ttisland im allgemeinen angeführt ; daß dem in vielen Fällen

in der Tat so ist, könnte ich aus Zeitschriften u. dgl. nachweisen ; ich

führe nur eine an, nämlich : r'lectrical F.ngineer Ixtndon vom 10. Juli 1903,

wo auf S. 47 Iletr F. II, Datirs anfuhrt, daß wenn man alle 500 Fuß
eine gewöhnliche Schiencnverbirulung anbringt, die Gefahr einer Ver-

werfung de» Geleises vollkommen vermieden sei. Hierbei ist bemerkens-
wert, djß der englische Verfasser dat Goldschmidtsche Verfahren gar
nicht zu kennen scheint, da er nur von dem elektrischen Schwciß-

nd der Schienenstoßumgießong von Falk (nicht Falck) spricht.
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Wu naa das Sachlich« in der Zuschrift anbelangt, so muß ich

hervorheben, dal] ich ab Ingenkur einer bedeutenden Eisenbahn-

gesellschaft zuvorderst die Vollhabne» im Ange gehab«, waa einerseits

daß ich di« Straßenbahnen in behinderen gar nicht

habe, und ferner aach mit vollster Klarheit daraus hervor-

gegangen »Ire, wenn der« Artikel einige Abbildungen beigegeben

worden wirrn, welche den Schienenstoß mit angebrachter Verbind um;
darstellen; diese sind nämlich durchwegs an Vignotes-Scbsenen an*

gebracht.

Nun ist aber ein Verschweißen von SchienenitöOen auf mehrere

Cimlich aufgeschlossen, wenigsten» bei der dermalen Glcisehauart,

nnd «war au* G runden, auf die ich nicht niher einzugeben blanche,

die aber jeden Eisenbahn-Ingenieur wohl und langst bekannt Und.
Ans diesen GrUnden hat daher anch noch keine F-isenhahn^ewIlu-riRft

et aach nur gewagt, einen Versuch mit der Vci

SclucnemUiilen in größerem Maßstäbe auszuführen.

bindung Zuflucht nehmen, nnd schien

die Verbindung der General El. Co,

weiteren Vervollkommnung tu bieten.

Daß die berührten Verhältnisse bei Straßenbahnen vollständig

anders liegen, habe kh als selbstverständlich von vornhinein voraus.

Was dia Einführung oder besser Einbürgerung des Goldschirudtscben

Verfahrens in Europa anbelangt, so bilden so ooo Schknenstoße, die

einer Bahnlange von etwa 50 km Doppelglcis entsprechen, jedenfalls

nur einen ganz geringen Prozentsatz der Gesamtlänge aller Eisenbahn-

linien Europas.

betreffs der Kosten der Verschweißung oder Umgkßung muß ich

vorerst hervorheben, daß ich mich durchaus nicht gegen das Gosd-

schmiduche Verfahren im besonderen gewendet, sondern alle dererü):<-n

Verfahren im Auge gehabt habe. Nun werden in dem Berichte Uber

den Internationalen Eisenbahnkongreß Paris 1900 die Kosten einer

Schienenstoßamgießnng nach Falk mit Frs. 11.50 bis Frl. 17.50 an-

gegeben, in Berlin wurden M. 20 gezahlt. In der vorerwähnten eng-

lischen Zeitschrift führt der Verfasser an, daß das elektrische Schweiß-

verfahren ziemlich teuer ist und eine kostspielige Anlage erfordert.

Nun kostet eine gute starke Laschen-Verbindung für Vollbahnen mit

Schnellzugsverkehr K 6,60, die elektrische Verbindung der General El.

Co. von 27'' = 68 cm Lange, welche für die meisten Verbaltnisse aus-

reichen durfte, kostet nach Angabe der Österr. Union El.-Ges. K 3,35.

somit der ganie Schienenstoß K 9,8s. Es bleibt nun die Frage offen,

ob die Goldschmiduche Schienensloßverbindung sich billiger stellt,

was su bezweifeln ist und worüber auch keine Angaben gemacht werden.

Waa die Berichtigung «nhclangt, daß die Schiene durch das Gold-

schmidtache Verfahren an der Schweißstelle an Gute nicht verliert, so

wlre es wohl am besten gewesen, diese unparteiische Seite namtiatt

Man muß hierbei den wesentlichen Unterschied zwischen einer Schiene

auf Vnllbahnen und auf Straßenbahnen nicht aus den Augen verlieren.

Leidet die erstere schon an und für sich beträchtlich an den Stoßen,

so wird dies in noch höherem Maße auftreten müssen, wenn sie irgend

einem, mit Erhitzung ihrer Enden verbundenen Verfahren unterworfen

worden war.

Uber die Kosten der Unterhaltung eines verschweißten Schienen-

habe ich keine Angaben gemach«, schließe mich jedoch gern

gaben des Herrn Goldscbmid« an.

Wien, 8. April 1004.

Br.

Ober Ingenieur der Kaiser

Ans den Geschäftsberichten.

Fahrscheine a 10 If.

• ä is •

ä 20 .

a 55 .

• * 30 •

100?
ij 120 9$o

7 121 OOO
1 196 0S2
2199-4
93 94b

Sa. 40800951

1902

30 4* J 301

(> 819 Ol«
1 *ot> 401

«99 «45

der Dresdner Straßenbahn in

Dresden 1903. Im abgelaufenen Jahre war auf allen Linien eine

Stetgerung des Vetkehrs und bei entsprechender Vermehrung der Be-

triebsleistungen eine Erhöhung der Bruttoeinnahmen tu vetreichnen.

Im Durchschnitt wurden täglich 1 50 1 50 Personen befördert und

dafür M. 13 769.90 vereinnahmt. Einnahme pro Person und Fahrt

:

9,2 Pr., Zahl der pro Wagen Im beförderten Personen: 3,7. Die Be-

triebseinnahmen ergeben durchschnittlich 33-777 «Ii« Betriebsaus-

gaben einschließlich der Rückstellungen und Abschreibungen 2J.779 M-
pro Wagen-km gegen 32,947 Pf. bzw. 22,883 Pf. im Vorjahre.

ton Fahrscheinen im Vergleiche

Außer den auf diese Fahrscheine betonierten Personen haben noch

3 943 79° Fahrgaste (gegen «3237858 im Vorjahre) mit Zeit, und
Freifahrkarten brw. Umsteigefahrscheinen die Linien befahren. Die
Einginge ans den verschiedenen Arten von Abonnements betrugen

M. 400634.61 (einschl. M. 733*.»' fr die ruwVahsche Strecke), wovon
M. 98 024,52 auf da* Jahr 1904 entfallen.

In dem auf dem Bahnhofe Tolkewitz gelegenen Elektntititiwerl.e

werden, da neben einem für die elektrisch« Bahn I

geschlussenen Sttomlieferungsvertrage noch ein Abkommen aber die

Versorgung der lings vorgenannter Bahnlinie gelegenen Ortschaften

mit elektrischer Energie für Licht und Kraft zum Abschluß gelangt war.

Hierdurch hat sich auch eine wesentliche Erweiterung der Strom-
ruruhnusgsanlagen ruitig gemacht, wobei das Elbstrombett mittels zweier

das andere Drehstrum von 3 X 3000 Volt nach dem reehten*Elbuler

leitet, durchquert wurde.

Der gesamte Besitz an rollendem Material bestand am 31, Dezember
1903 aus 360 Motorwagen, wovon 1 19 Stock mit Akkumulatoren and
a Motoren, 106 Stock Air Ober- und Unterleitung mit 2 Motoren und

35 Stuck für Oberleitung mit I Motor ausgerastet sind. 173 Anhänge-

wagen verschiedener Gattung, 3 Gütertransportwagen für Gleise, 5 Pferde-

bahnwagen, ferner 21 Fahrzeuge, welche der Schseebeseirigung. dem
Salzatreuen, der Straüenrrinigirng und der Revision der Oberleitung

dienen, sowie ferner aus dem Wagenpark flir die l^kßoitzbahn, bestehend

ans 25 Motorwagen mit je 2 Motoren, 2> Anhlngewsgea verschie-

dener Gattung und 4 Bernrrnfzhneugen far Streckenuoterhaltang und
Reinigung.

3« 795m

Betriebsrech

A. Einnahmen. M.

1. Fahrscheine. Zeitfahrkart 4 898 493.57
2. Pnattascbenbeforderung 3 S87.»>

13 122,90

4. Stromabgabe an andere 22 278.51

Sa. 4937482.18

AtMckrtlaii».

Bstrntsaafwaa«: g«a u Rück- Sa.

B. Ausgaben.
K«|liiog*n

M. V St.

t Hauptverwaltung . . 94 493-34 543.2* 95 036,62

2. Bahnhofsverwaltnng . 69712.40 6 297.63 76 OIO.O3

3. Fabrdknst (Schaffner,

Fahrer etc.) . . . 1 028 618,05 53 3**>6 1 082 OO6.3I

4. Wagenunterhaltung 369 158.51 «99 3<>5.56 568 464,07

5. Unterhaltung der Bahn-

und Stromzufllhrungs.

3> J 757.53 338 860,60 65 t 6l8,23

6. Kosten des Stromes aus

fremden Zentralen 773 *54.77 773 '54,77

7. Kosten der eigenen

36 7»4 39Siromerzeugung . . 21 251.40 15 53*.99
8. GebJtudeunteThaltnng . 11 827,59 23 383,01 36 210.60

9. Versicherungen und
Wohlfahrtsernriehtg. . 61 057,88 61 057.88

10. Steuern und Abgaben 88 074.08 88 074,08

lt. Allgemeine Unkosten 7 4.<6.oj 7 4Jr
' °.1

Sa 2S ;S 641,58 637 3'«.4i

C. Abschluß. at

4937 482.18

J47S 95J. -

Überweisung an das Gewinn und Verlustk ?oto . 1 461 529.1*

Das Konto Unterhaltung der Bahn- und Stromzufohrangsanlagen

weist dem Vorjahre gegenober einen erheblichen Mehraufwand auf,

weil die dem kate zu Dresden gezahlten Betrage für größere Repa-

raturen am Bahnkörper um ca. M. 30000 hoher sind als im Vorjahre,

dieses Konto auch von der erhöhten Rückstellung fttr den Amortisations-

und Erneuerungsfbnds den Betrag von M. 330000, gegenüber M. 3301x30

m Vorjahre, zu tragen hatte. Dagegen ergab die Unterhaltung der

StromzufOhrungsanlagen einen nicht unerheblkheu Minderautwand.

Die gesamten Rückstellungen und Abschreibungen betragen . Bahn-

anlagen M. 330000. Wagen M. 190000, Gebinde M. 2549703.
Fuhrpark M. 1388, Umformen M. 5«43«.4t, Stromiurahrungsanlngen.

asebmen und Inventar M. 33994,98. zusammen M. 637311.41;
Anlagewerte der Loßnitzbahn M. «9 3*3.67. Sa- M. 656695,09.

Gewinnverteilung. Der v«
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in Betrage »on M 34 $12,33, **. 138580,40. Beantragt wird, ihn

nach § > des Statuts tu verwenden wie folgt-

I. 4*,, Dividende auf M. II Millionen Aktienkapital M, 480000. -

1. 6", Tantieme fur^cnAufskbtsrat von M. 634058,16
gemäß 9 II. Aha ic des Statut* . , . > 38043.50

3- *",'!» Restdividende »uf M. Ii Millionen Aktien-

kapital . • 570000. -

4. IV,«/, Tantieme für Beutle von M. 1114058,10 . 16710.87

5. Überweisung in den Unteniatzungsfonds . .
» 15000. ~

M. I 138 580,49

des Dienstalter» dar Anstellten der DrttaW
Straf«« nban» an 31. Deienber 1903.

DlCmt
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413
161
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44
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Wal die Zunahme des Verbrauchs mit linkender Belastung, auf die

Bremslentunßve-inbeit (PS) und Stunde belogen, anlangt, ao ist hervor-

zuheben, daß sie im allgemeinen bei Oasmaschioen wesentlich stärker

ist als bei Dampfmaschinen, die bei rationellem Kesselbetrieb oberhalb

und unterhalb der Norrnalleistung einen nur wenig ansteigenden Ver-

brauch zeigen. In der Einleitung bitte übrigens besonders die ver-

schiedene Cbcrlastiwgstthigkeit der einielnen Maschinensysteme betont

werden sollen, da auf ihrer BerncaMchttgung der richtige Vergleich

der Betriebskosten beruht, indem nicht Anlagen gleicher Normal-,

sondern gleicher Mastmalleiatung tn Vergleich gezogen werden mOwn
(vgl. E, Lewicki, Wirtachaftrichkejl und Betriebssicherheit moderner

Dampfkraftanlagen im Vergleich mit Saugg«anlagen. Verlag J. Springer,

Berlin 1004).

Dali man Neuanlagen von vornherein reichlich bemessen sott,

wird auch von Marr mit Recht hervorgehoben, In den folgenden Ab-

schnitten ist ein reiches Tabellenmaterial Übersichtlich zusammengestellt,

das zur Orientierung bei Planungen gewiß gute Dienste leisten wird,

wcdo man dabei stets die besonderen Grundlagen im Auge behalt, auf

denen dies« Zahlenreihen aufgebaut sind. Wie bei allen solchen Kosten

tabellen muß taimer auf die Besonderheiten des jeweiligen Einzelfalles

in erster Linie Rücksicht genommen werden. Bei Besprechung des

überhitzten Dampfes (Heißdämpf) wird mit Recht auf die Notwendigkeit

der Umrechnung der DamprYernranchasahlen hingewiesen, wenn es sich

um Vergleiche zwischen Sattdampf- und He'.Ud:imt>innUgen bandelt.

Daß der Verfasser jetzt schon den Wert für die spezifische Wirme des

Heißdampfci mit 0,60 einfahrt, halten wir für etwas verfrüht; dieser

Versuche noch nicht hinreichend sichergelegt, am sebufl allgemein

als Ersatz des bisherigen Wertes 0,48 benutzt zn werden. Hat doch

Mollier in seiner kurzlich veröffentlichten graphischen Tabelle der Er
rcugungswaraie des überhitzten Dampfes den alten Wert 0,48 ebenfalls

noch beibehalten (vgl. Zettaehr. d. Ver. D. Ing. 1004. S. 171).
"
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Neue Bflcher.
Die neuerem Kraftmaschinen, ihre Kosten und ihre Versrendung.

Von Otto Marr. Ziv.-Ing. Manchen und Berlin 1904, Verlag von
R. OUenbourg. Preis M. 3.

Diese sehr zeitgemäße Schrift bietet eine Besprechung der neueren
Wäswkrafraaaschinen nach der wirtschaftlichen Seite und umfaßt außer

der Einleitung in acht Abschnitten eine mit reichem Tabellenmaterial

ausgestaltete Darstellung der verschiedenen Teile der unmittelbaren

und mittelbaren Betriebskosten der einzelnen Maschinensysteme, wobei

aoeb auf den Einfluß der Betriebszeiten Rücksicht genommen wird.

werden Vergleiche zwischen den unter bestimmten Voraus-

aich ergebenden Kosten angestellt. Man kann das Mansche
in gewissem Sinne als eine den gegenwärtigen VerbalInisien ent-

sprechende r-urtjvetzung der 1898 erschienenen bekannten Arbeit von
Ebcrle iDie Kosten der Krafterreugung« betrachten, nur geht es in

mancher Beziehung weiter und bringt verschiedenes Neue. So ist t. B.

die Zahl der behandelten Maschinensysteme vergrößert, indem folgende

Arten berücksichtigt werden : Leuchtgas-, Dawson-,
;
Sauggas- Diesel-,

Banki-Motoren, Sattdampf-, llcißdampfmaschinen, ebenso Lokomobilen,
Dampfturbinen. Rorarsonsdaropfmasclunen und schließlich Abwirmekraft
matchtaen (letztere beide ohne Zahlenangaben, da eingehendere lletriebv

crjrrbrrisse noch nicht vorliegen).

Da» allgemeine Interesse, das gegenwärtig dem Wettkampf der

verschiedenen Wärmekraftmaschinen entgegengebracht wird, rechtfertigt

es, etwas näher auf das vorliegende Buch einzugehen.

die Ve
brauch! bei wechselnder Belastung erörtert and biogewiesen auf den
Einfluß der Leerlanfarbeit. Dazu mag bemerkt werden, daß ftlr den
HeLaitungiiustand nicht die reine l-eerlaiifarbett, sondern der tog. iSelbst

verbraucht der Maschinen in Frage kommt, wie aus vielen Brems-
und Indizierversuchen hervorgeht, bei denen sich der Selb^tverbrauch

öfters sogar niedriger als der Leerlauf ergeben bat, was auf eine nega-

tive Zuaatsreibtuig schließen laßt. Daher sind z. B. schon mechanische
Wirkiinsi(,Tade von Dampfmaschinen bis zu 04»;, ermittelt worden.

der HejücInmplkiVomobüen ist zu erwähnen, daß inzwischen die Firma
K. Wolf (Magdeburg-Buckau) das Tandemsystem eingeführt hat, mit

dem sie hinsichtlich des Brennstoffverbrauchs einen neuen Rekord
anf dem Gebiete der Dsjapfkraft hingestellt hat. So haben Versuche
an einer 40 rtferdigen Lokomobile bei einer Bremsleistung von rd. 60 PS
einen Verbrauch an Steinkohle (7500 WK) von nur o,$6 kg pro PS«

Wenn bei Erwähnung der Damptturhtrrn (in den Tabellen finden

sich tlbngens nur Zahlen ihr de Laval • Turbinen) die de Laval-

Turbine als seitlich beaufschlagtes Tangentialrad, die Parsons-Turbine

ah Radialturbine bezeichnet wird, so trifft beides wohl nicht ganz zu.

Die entere Ist mehr eine axiale Freistrahl-(Partial-JTurbme nach Art

der Giranischen Wasserturbine, letztere dagegen wird «<" seit langen

Die Angabe des Brennstoffprebes bezogen auf IOOO WE und
Doppclwaggon von loooo kg ist ungewöhnlich und kann leicht miß-

verstanden werden. Einfacher erscheint die Beziehung des Preises

auf 10000 WE des Brennstoffes, also ohne Rücksicht auf die Waggon
ladung. Auch die den Verglcichstahcllen ftlr die DampfanUgen zu-

grunde gelegte wasserhaltige Braunkohle von geringem Heizwert ei-

leichtert die Übersicht nicht gerade, wir hauen hier Heber eine mittlere

Steinkohle eingesetzt gesehen.

Alles in allem kann aber das Buch allen denjenigen wann em-
pfohlen werden, die lieh Uber den Stand der jetzigen Wlrmekraft,

maachinen in wirtschaftlicher Beziehung einen Überblick verschaffen

wollen. E. Lewicki. Dresden.

Dr. G. Eger, Regierungirat: Du Gesetz ober Kleinb
und PrivatanscMufsbahnen. Kommentar. 1. Aufl. Berlin 1904.
Verlag von J. Glittentag. 534 S. Preis M. 11. — Dr. G. Eger,
Regieruugsrat : Daa Qoaetz Uber Kleinbahnen und PrtVatanschlufa-

bahnen. Teatausgabe. 1. Aufl. Berlin 1004, Verlag von J. (

118 S. Preis M. 4,50.
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Du vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen preisgekrönte

erstgenannte Werk gehört tu den großen Kommentaren Egen, die

dessen wissenschaftlichen Ruf Hegründet haben, und tu den umfang-

reichsten und gründlichsten Werken der ganten deutschen Kechls-

b'teratur ru z£hlen sind. Das ArcJegungsmaterial ist im weitesten l'm-

fange rar Verwendung gekommen, neben den Gesetzentwürfen nebst

Begründung, den I-andtagsverhandlungcn . der Rechtsprechung und
ljterarur auch die zahlreichen Ausfilhrungsvorschrifien der Verwaltungs-

behörden, die — weil nur in aaeblicben Blättern veröffentlicht —
nicht Mir Kenntnis weiterer Kreise gelangen. Eine Uber zehnjährige

Praxi» hat auf diesem Gebtete mehr Auslegungsregeln entstehen lassen

al* die bei einein Sondergehietc, wie dem vorliegenden, immerhin wenig
reichhaltige Rechtsprechung.

Die Klarheit und Gründlichkeit der Egerschen Ausführungen sind

so bekannt, daß ein Hinweis auf sie genügt; sie

Verfasser das behandelte Rechtsgebiet

beherrscht.

Von den Autführungsvorschriftcn ist die allgemeine Anweisung von

1898. in einem Anhange die Betriebsvorschriften von titelt und tooi

sowie der ErlaU zum Schutze der Telegraphen von l8qo dem Won-
laute nach abgedruckt, alle übrigen sind nur nach dem l>atuin be'

zeichnet. Ihr Wortlaut bildet zusammen trdt demjenigen des (Gesetzes

den Inhalt des zweiten Ruches, dem Eger nur ein Inhaltsverzeichnis,

aber keine Erläuteningen beifugt. In gleicher Ausstattung wie das

Hauptwerk soll dieser kleinere Hand als Ergänzung ru erstcrem einer

seita und als selbständige Teitausgabe andrerseits dienen. Mit Rücksicht

auf den letzteren Zweck wäre die Beifügung eines Sachregisters, wenn
auch nicht von der Ausführlichkeit desjenigen de» Kommentars er-

^V. Coermann.

nweaeu (Ergänzung zu • Stahl und
n«). Ein Bericht Uber die Fortschritte auf allen Gebieten de»

Kisenhattenwrsens im Jahre I90I. Im Auftrage 1

Eisenhtlttenleute bearbeitet von Otto Vogel. II.

190J, Kommissionsverlag von A. Hagel.

Das Jahrbuch berichtet in sehr übersichtlicher und klarer Weise
Uber alle Gebiete des Eisenhuttenweaens. Wenn es auch wnhl in

Ijnie speziell fllr Eisenhuttenleute bestimmt ist. so wird et

los in weiteren Kreisen ebenfalls Interessenten finden, f ragen, wie die

der BrennstofTgewinnung nnd 'Verwertung, insbesondere auch der Aus.

nutznng der Gase, haben allgemeinere Bedentang, und gerade Uber sie

findet man viel Beachtenswertes u. dem Buch Die Kapitel .Material

transpart« and »Elektrischer Antrieb« beschränken «ich »uf Notierung
einiger Literaturstellen und werden vielleicht mit der steigenden Be-

deutung dieser Gebiete in Zukunft mehr Kaum beanspruchen dürfen.

Als Elektrotechniker wurde man auch gern etwa» aber die Fortschritte

in der I lerstellung der Dynamobleche hören . die ja gerade in dieser

Zett bedeutende gewesen sind. Diese Wunsche sollen indessen nur den

hat das Jahr-

Wert für uns. w Kub,er

Jahrbuch der Deutschen Braunkohlen- und Stelnkohlerrinduetrie.

Verzeichnis der iro Deutschen Reiche belegenen, im Betriebe befindlichen

Braunkohlen- und Stetnkoblengniben, Braunkohlen- Naßprefoteinfabriken,

Braunkohlen- und Steinkohlenhrikeltfabrlken, Kokereien, Sciiweelereien.

TeerdrstiUationen, Mineralöl . Paraffin-, Ammoniak- und Benzolfabriken,

Ziegeleien und sonstigen Nebenbetriebe. IV. Jahrgang, herausgegeben
unter Mitwirkung de» Deutschen Braunkohlen Industrie Vereins. Halle a. S.

190*. VerUg von Wilhelm Knapp, Preis M 6.

Da» Jahrbuch enthalt ein uml
durfte seinen im Vorwort angegebenen Zweck, ein

buch der Deutschen Braunkuhlen- mv~
bestens erfüllen. Neben den Adressen

easante statistische Mitteilungen.

Die Firma Adolf Bleichen 4 Co. sandte uns einen rvijcnden kleinen

tSeilbahnbetriebskalender« : das Bücheklien soll Auskunft Uber

die wichtigsten Kragen gehen, die an den herantreten, der mit Seilbahnen

zn arbeiten hat. Man findet eine Beschreibung der Seilbahnen mit

bildlichen und konstruktiven Darstellungen , dann Angaben über ver-

schiedenerlei Teile lies Maschinenbetrieb« — Transmissionen, elektrische

Übertragung. Dampfmaschinen usw. und ruletzt die üblichen Tabellen.

I»er Kalender ist sehr geschmackvoll ausstattet und wird allen, denen
er zugeht, Freude machen.

Die Vereinigte Maschinenfabrik Augsburg und Maachinen-
baugeaellschaft Nürnberg A.-G. sandte uns ihre Mitteilung Nr ;

jber Dampfkessel, die nach einer kurzen Übersicht über die Bau- und
Verwrnrlungsweise der einzelnen Kcsselarten die Herstellung der Kessel.

Iberhiircr, selbsttätige» Feuerungen usw schildert und dann Unterlagen

für Ke<selbct1ctliiti};en gibt. Es folgen dann die vollständigen Proto-

kolle einiger Abnabmeversuche. aus denen hervorgeht, doli die be-

werfenden Kessel sehr befriedigend gearbeitet hibrn. Den Schluß
bUden Darstellungen ausgebauter Anlagen. Die garue Druckschrift

ist durch Skiuen und Bilder trefflich illustriert.

Zeitschriftenschau.

A. Beschreibung ausgeführter oder geplanter Bahn-

1. Voll- und Nebenbahnen.

Electrlflcation of the Liverpool Souitiport UlC. (Engin. 1. Jan. 1904.

S. 9.)* Die Ztlge besteben ans je zwei Triebwagen IH. Klasse nnd
zwei Anhangewagen I. Klasse. Jeder Triebwagen besitzt vier Elek-

tromotoren von je 150 PS-

Electrio Traction an the North E«*t«rn Railway. iThe Tramway and

Railway World 14. Jan. 1904, XV. S. 17.)« Beschreibong der aus.

gedehnten Bahnanläge bei New Castle on Tyne. Drehstrotnspetsung

mit 5500 Volt und Puls = 40 nnd Umformung in Gleichstrom

von 600 Volt. Dritte Schiene. Ausführung durch die British

Thomson-Houston Co. Eingehende Beschreibung des Oberbaues

und der Stromleitung. Das Kraftbaus mit Turbodynamo». Die

Wagen und ihre Ausrüstung. Zugsteueruog.

of the Southaort Brauch of the Lajicaealre and York-

(The Tramway and Railway World 14. Jan J904.

XV, S. 34.)* 37 km doppelgleisige Hauptbahnstrecke werden for

elektrischen Betrieb von Dick. Kerr & Co. nach dem Drebstrom-

Gletcfcstronisystem mit UntersUtionen und dritter Schiene umge-
baut; zur Rtickleitung dient eine

der Wagen nnd der Zugbildung.

Elnphiaen-Bahnayitetn

Von Dr. Ing. Friedrieb Eichberg. (Z. d. V. I). 1. 17. Febr. 1904.)»

Beschreibung der Streckenauarüstang der Wirkungsweise der

Winter Eichberg - Motoren und ihre Regelung, der Schalfiings-

anordnung der Wagen auf der Versuchsstrecke (Muluple-L'nit-

Sytteni der l'. E. G.) und de» Betriebe« auf der Versuchsstrecke.

(Vgl. E. B. 1901. Heft 3, S. 113.)

Pacifto Electric Railway Company » Syttta. (Street R.Journ. 27. Febr.

1904, S. 308; j. März 1904. S, 349.)* Beschreibung des von Ix»
Angeles Cal auagebenden Bahnnetzes von rund Äoo km Lange.

8 km sollen viergleisig ausgebaut werden. Zeichnung der Weichen-

konstruktsonen. Beispiele von Kunstbauten. SelbftÜtiges Block-

Signalsystem mittels Wechselstroms. Handngruue anf den Stationen,

rur Bedienung durch die Reitenden,

führuiigen in den Felsengebirgen.

Power Station, Rolllng Stook and Deipatching Syatem of the

Railway Co. (Street R. Joum. II. Marz 1904. S. 394.}* Zeich-

nung de» Kraftwerke». Verschiedene ältere Glelchstrommaschinen

von rusammen 2640 KW l^istnng. Eine neue (jleichstroamaschine

tun 1050 KW Leistung, vier DrehstrommaKbioen für einen Puls

von 50, IO$0 KW l-eistnng bei 2300 Volt Große Belonwasser-

ttcbtltcr mit Kuhltttnnen. Schornstein au» Beton. Brennstoff: 01,

das durch eigene Betriebsmittel der Bahn von den Quellen nach

dem Kraftwerk gebracht wird. Betriebsmittel. Zeichnung des

Betriebsbahnhöfe». Der Rollenstromabnehmer wird durch Druck-

luft bewegt und gegen die Leitung gepreßt. (Druck 12 kg bei

35° Amp. Stromabnahme.)
The Manx Electric Railway. (Street R. Journ. 5. Märt, 1904 S. 356.]»

Das Netz der elektrischen Bahnen auf der Insel Man umfaß« 30 km.
Spurweite 914 und 1219 mm. Drei ältere «ileschstromkraftwerke.

neuerdings Drehstromerrcugung (700 Volt, Puls 25),

brauchskurven von Versuchsfahrten.

Electric Railway« in Ohl«. (Street K. Journ. 12. Marz 1904, S. 40;.)*

Karte der im Betriebe befindlichen, im Bau begriffenen und ge-

planten Bahnlinien.

The Electrical Equlpneat af the Liverpool and Southport Oivialo« of
Railwaythe Lancauhlre and Ynrk.hlre Railway. (Street R. Journ. 2 April

l-KH. S. 406.)* UigcpUn der 30 km langen Strecke. Graphischer

Fahrplan (bis zu 1 2 Zügen stündlich in einer Richtung). Kraftwerk

mit vier Maschinensätzen zu je 1500 KW und einem zu 750 KW.
Umdrehungszahl 7; biw. «M. Pulszahl 25. Spannung "joo Volt.

Sehr eingehende Beschreibung der Arbeitsgewinnung. Vier Unlcr-

stntinnen mit 4 «nd ;j Drrhuroformern fttr 000 bis 650 Volt Gleich-

strom zu je boo KW I^istung. Oberbau mit Stromleitung»- und
StrornrUcklritungsschlene (letztere metallisch mit den Fahrschienetv

verbuniien) ; Gewicht je 35 kg. Zuge aus vier Wagen, die beiden,

auOcren Triebwagen. Zusammen acht Motoren zu 2$Q PS. Ge-
samtgewicht des Zuges 140 t Genaue Darstellung des Fahr-
schalter» Aller Strom des Zuge» geht durch den vordersten Fahr.

Schalter (ähnlich wie bei der Elberfeldcr Schwebebahn), «l'nmirtel-

bare Zug*teuerung.<

Elektriache Traktion aar
10. Mir» 1004. S. 134.) Ve

(Vgl. E. B. !904, S. 4 tT.)

2. Straßenbahnen.

Cbentta da fer eleetriqw da Wettlkti-Welloa (Salt««) (G*n. cir.

26. Dez. 1903.) Überlandstraßenbahn von t m Spar. Lange
22,5 km, grollte Steigung 6.5 •/,, kleinster Radial 25 m. Gleich,

hMA. (Z. f. Transp.

der Maschinenfabrik
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ström van 750 Vult wird durch Oberleitung den 28 l"S-Motorwagen

zugeführt. Die Wagen laufen auf zweiachsigen Drehgestellen.

Inltr Ach» lrSKt eine« Motor »011 2 2 TS,

Tb« Tratiway SyatPio of Manchester. (The Tramway and Railway World
10. März 1904, XV, S. 137 .;• Die Entwicklung ond Organisation

der Bahn Her Oberbau Die Siroinziifnhrung (Rolle;. D.i*

rollende Material. Die Wagenhallen

3. Stadtbahnen.

The Electrification of the Metropolitan Railway. (Eitgm. 13. Kehr, 1004,

S. I>8; Hj. Febr. 1904. S. 1 X j ; Jh. Kehr. 11)04. S. 201. )• Ijige-

plan de» Habnnetres der elektrischen Stadtbahnen von l,ondon.

Allgemeine Angaben Uber Stromerzeugung Stromzufuhrung, He
tnebstmttel. Anordnung der I .eit»chie»en und l.aurvchienen. Ein-

richtung de* Kraftwerke».

Tb» 6r»»t North er» Md City Railway (Sireet K. Journ. 5. Mira 1904.

S. 3-10.)* Einige Einzelheiten der Hithnanlage. Durchmesser der

Tunnelt"hre in den Stationen 7,0 m, lJlnge der Bahnsteige 12K

und 137 tn. Betriebsmittel : Zog au* drei Triebwagen, vier Bei-

wagen mit 430 Sitzplätzen. lJuige eines Warent 15400 mm.
Breite 2S45 mm. Raddiircbnscstcr 014 mm Triebwagen mit vier

Motoren rn je 115 1*S hei 550 Voll. Ein Gleichslroinkraflwerk

mit vier Bahngeneratnren. Stehende Dreifachcaiiansionsmaichinen.

je 1250 l'S liei 100 l'indrehungen. Generatoren von Äoo KW
Leistung, Spannung 525 hi« 5,75 Volt. Zwei Lichtmaschinen von

je 180 l'S, mit 120 KW-Gcnerutoren derselben Spannung.

4. Bahnen besonderer Bauart einschließlich der gleislosen

Bahnen.

Über gleislose elektrische Bahnen Mit oberirdischer Stromiuruhrung.

{/. f. Tran«p. 10. Febr 1904, S. 77.;, Ge.chichtliche Entwicklung,

Einrichtung der Betriebsmittel. Rentahilitätsrechnungcn. Anlage
der Leitung. Nutzbarmachung lur J'ostzwecke.

Elektrische Grube« and Tagesiokomottve». (Dingler 5. «arz w,
S. I $<>.)* Kleiuspurlukomoliven von Lahmeyer zum Transport von
Kohlenwagen und Hunden. Hingehendere Darstellung einer Gruben-

lokomotive von 9 l'S. Gleichstrommotor 350 Volt. Radstand

702 mm. Gesamtgewicht 3 t. Zugkraft am Zughaken 180 kg.

Die Kahn hat 420 mm Spurweite, 8 m kleinsten Krümmungshalb-
messer und grüßte Steigungen von 6 ^l^.

5. Transportanlagen für Massengüter.

Elektrische Hängebahn»«. (Dingler 20. Kelir, 1904. S. 115.)» Be-

»preebung der Blekhertschen Elektrohängebahn für Schnelltrans-

port innerhalb größerer Betriebe. Jeder Tnmsportwagen tragt

seinen eigenen Motor. StronitufUhrung durch Zulciuingsdrähte

6. Elektrische Schiffahrt.

Eltetricrty an tha Miami a«d Erle Caeai. (Scient. Amcric. Nr. 2. 9. Jan.

1004. S. Darstellung und

for den Erickanal. Betrieb der I.

B. Bau der Strecke*

1. Vorarbeiten, Linienführung. Unterbau, Oberbau.
Bahnhofsanlagcn

.

The New York Rapid Tra«ei1 Railway XXV. (Eng. New» 21. Jan 1904,

S. 52 1* Hau der Streck« von Brooklyn nach Manhattan.

Notes on Railway Conatrtiction front the Resident Englneer« Stand

Point. (Eng. Ree. 30 Jon. 1904, S. 112 und t>. Febr. t904-

S. 160.)* Mitteilungen Uber VermesMingsarbeitcn und du Auf
nehmen der Strecken, Aufstellung der Meßprotokolle, Grnndsrttcks-

erwerbung, Erdarbeiten. Bestimmungen (Iber Schienentibeihsihung.

Anlage von Durchlässen und Entwässerungivorricbttuigen, ('feiler-

grUndungen. Zimmermannsarbeiten, Streckenführung, Berechnung
der Erdverschiebungen. Aufnehmen des Streckentpiemchmttea.

Neue Schienenatofsverbindutigen für Strar«enoahnen. (Z. f. Transp.

o. März HJ04. S. 128.}* Verbindung des Stoß» durch Fußplatten

mit hakenförmigen, ineinander greifenden Ansätzen, die durch einen

Stahlkeil in innige Berührung mit den Schienenfußen gebracht

werden. Bei einer anderen Stoßverhindung besitzt die KuQplalte

an der l'nterseite bogenfurmige Vorspriinge, die in Beton einge-

bettet werden.

Terminal at tbe St. Loule Exposition. (Street K. joum. 5. März 1904.

S 34*<-;* Schleifenformigc Endpunkte der Straßenbahnen, stumpf
endigende Itahngleise.

ie Improvemenle In Traok Conatruction In Philadelphia. Von
<:. Voynow. (Sireet R. Juurn. 2. April 11)04, S. 5*3.1» Die loschen

lassen zwischen sich und der Schiene einen Zwischenraum, der

mit Zink ausgegossen wird. Bewährung dieser Einrichtung. I-agi'

rung der Schienen auf GuUeisenttllhlen
,

die in Beton einge-

2. Stromzuleitung.

SlromuMerbreeher beim Bruch von Ullungidrühten. (Z. f. Transp.

10. März 1904, S. 127.;* Beim Reißen eines Drahtes setzt der

von dem Franzosen M, E. Giraud erfundene Schutzisolator den

Strom des. l^itungsdrahtes in Verbindung mit der Erde nder leitet

den Strom znrUck, hindert al«o in jedem Falle ein Fortbsjten des

Strome» durch den irm«-tntn Draht.

Über eine neu» Stroi»juftJhruiic.sanlage für elektrische Bahnen.

(Schluß.) (Z. f. Transp. 10. April 1904. S. 189)» VerschieSawg
des Stromabnehmer». Besprechung der Versuche auf der Strecke

Seebach— Weltingen.

Electrolyals as caused by the Railway Relurn Carrent Von A. Herrick.
(Street R Jnurn. 2. April 1904. S. 516.'» Aassehen der elekiro.

lyrischen Zerstörungen an Wasserrohren. Methode zur Nachwcisiing

ihrer Ursache, Einfluß der l.»ge der Waaserpumpttatton

werke. Einfluß eines Flusse». Art der

Vermeidung der Zerstörungen (anzuwenden 1

rtickleitungen oder an den Wasserrohren?.

3. Signalwesen.

Die Verweb» aalt den Blocksignal >Sy»t(ai Kritik« aaf der Strecke

Rolhneasledel—Oheiiaa der k. k. d«terre Ichische» Staatabahaea.

(Dingl. Journ. 19 März 1904, S. 188: 26. März 1904, S. »03;

9. April 1904. S. 238; Ifi April 1904, S. 247.)
> Allgemeine Er

örterungen. Versuchsstrecke. Grundprinzipien der Blockcinricbtung,

Beschreibung der Apparate. Kontrollapparat. Verbindung der Apt*-
«md mit der Elektrizitits.|uelle. den Schienen

4. Wagenschuppen und Werkstatten.

Rcpalr Shop Practla» of the Paelfle Eleetrle Railway Co. (Street K.

Journ. 19. -sJärz 1904, S. 43l.)> Beschreibung der Werkstatt und

der Arbeitsvorgänge. Bemerkenswert u. a. eine unversenkte Schiebe

C. Bau der Fahrzeuge.

1. Widerstand, Zugkraft, Arbeitsverbrauch.

Die Reoaltate der elektrlaobea Schnoilbahnfabrtea, Von H. Krieger.
(Umschau früher Reform] Nr. 1, 2. Jan. 1904, S. to ) Übernebt
Uber die bei den Schnellbohnfalirten erreichten Ergebnisse.

2. Das Fahrzeug an sich.

Du ernte Automobil für Bahmweoke. (t'mscbau Nr. 51. 12. Dez.

1903, S. 1017. } Darstellung und Angaben Uber ein von der

South Western Railway Co. (in England) in Benutzung genommenes
Automobil Fassungsraum 14 Reisende II. Klasse, 32 III. Klasse.

Ferner 1000 kg Gepäck, Geschwindigkeit 35 km Gewicht des

Wagens 23 t. Wagenlänge 17 m. Antrieb durch Dampfkraft.

Preis: M. 25000 Das Automobil stellt eigentlich nichts weiter

dar als einen auf das Gleis der Vollbahn gesetzten altbekannten

Dampf Straßenbahnwagen.

A call for ebrenger paasanger care. (Scient American Nr. 2, 9. Jan.

1904. S. 22.) Angaben Ober Resultate, die mit PuUmanwagen
in Amerika erzielt worden sind. In dem mit dem 1, Sept. 1903

in einem Pullni

tn den letzten drei Jahren

wurden bei einer Beförderung von 3263934 t Personen nur sechs

getötet und vier schwer verwundet. Die Angaben rubren von der

PuUmangeseHschaft her. Trott der Reklame muß der Wert des

INillmanwagens anerkannt werden, der sich bei Zusammenstößen
oft gläniend bewährt hat. Der Wagenbau dürfte daher in Zukunft

auf die Verwendung des gepreßten

for Untergestell und Wagenkastenrahmen tu richten

New

Sleepia« Care. Von <;, J. Jones. (Amcric. Scient. Nr. 4.

23. Jan. 1904. S. 60. * Beschreibung und Ihtrstellung eines Straßen-

bahnwagens, der zwischen den Städten Indianapoha und Columbus
(Ohio) am Tage (24 Std. 1 einmal hin und zurück fährt. Am Tage
ist der Wogen innen wie ein Salonwagen ausgestattet. Nachts

wird er durch einsetzbare Pfosten und Rollwinde in verschiedene,

zum Schlafen benuttbare Abteile geteilt. Motor von 150 PS. Ge-

schwindigkeit >7 his 4 \ km Std.

K. 28 Coatroiler fer the St Lotda Tranalt Co. (Street R. Joum.
5. März 1904. S. 353.;* Von der General Electric Co. gebauter

Fahrschalter far vier Motoren Westinghouse Nr. 9$. mit Einrich-

tung zur Stronibremsung durch Geoeralorschaltung. Darstellung de*

Scbaltungsscbema*.

Tlred WheeU on the Boston Elevaled Rallw«y Syateat. (Street

R. Joorn. 26. März 1904, S. 464.)* Hauptsächlich zur Verminde-

rung des Geräusches auf der Hochbahn werden die Radkränze
alle zwei Wochen abgeschmirgelt und alle drei Monate abgedreht.

Dazu werden die Drehgrstelle der Wagen aasgewechselt. Betriebs-

bahnhof zweigeschossig. Die Drehgestelle werden noch unten gc-
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2. Gewinnung der mechanischen Arbeit.

Ein VwhhrM zur Umsetzung der BremutolTa Ii Htti- odtr Kraft-

fja*. Von Bergrat Jahns. (Z. d. V I). I. 17. Febr. 1904.

S. JH.)* Du Verfahren bezweckt, auch dir stark bituminöse Kohle
und die buh« tur Heizung nicht verwendbaren Abginge der

Kohlenaufbereitung in Heizgas rar Verwendung fllr Dampfkessel,

feuenrng nnd in Kraftgu zur Verwendung in Gasmotoren timtu

setten. Erreicht wird dies nach dem im D. R. P. 144826 ge-

schätzten Verfahren, wobei mehrere ha Kreise angeordnete Gene-
ratoren (Ringgrneratoren) der Reihe nach beschickt und ange-

zündet btw. abgestellt werden «nd die Gase durch die einzelnen

Generatoren derart geschickt werden , daß sie zuletzt den am
längsten in Betrieb befindlichen, also heißeste« Generator durch-

strömen und dort entteert werden. Dieser schon im Betrieb be-

findliche Ringgenerator soll zugleich die Mingel der Rost-

feueningen beseitigen und den Gasmaschinen allgemeinere Ver-

breitung schaffen.

Dil Fortleltiuig des überhitzten Wasserdampfes. Von r>r Ing. (Mus

Berner. (Z, d, V. r>. I. 1. April 1904. S. 473.)» Besprechung
der Warmeverluste und ihre Einschränkung durch Wfa-meschutz-

raiuel. Versuchsergebntsse verschiedener Beobachter : Seide und
Fili und anbewegte l.ufl sind die bebten Wlrmescbutsmittel. Da-

durch ist eine Ersparnis an Winne bis 8; erzielt.

Warneübergang und seine Verschiedenheiten Innerhalb einer

Dampfkesselhelzflieka. Von PaulFuclis. (Z.d.V.D.I. 1 J. Mir* 1904.
S. 379.1* Mitteilung einer Anzahl Versuchsreihen 1. Uber die Ver-

schiedenheit des Wärmeüberganges innerhalb einer und derselben

DampfkessetheizfUche. 2, aber den Einfluß de« Wasserumlaufes
innerhalb der Heiz/liehe. 3. über d.e Abhängigkeit de. Wärme

vom Wärmetriger.

Der

bracht. Dort werden die Radsitze herausgenommen nnd fllr sich

bearbeitet. Kider von 83Ä mm Durchmesser können bi» auf 775.
solche von 787 mm Durchmesser bis auf 71t mm abgenutzt werden I

Recent Typt* Of Can for Irrterurbsui Service». (Tb* Trumway and I

Railway World 10. Mira 1904. XV, S. 180.)* Beschreibung einiger
1

amerikanischer Wageo.
Flexible Wheel-Base Truök. (The Tranjway and Railway World to. Marz

1904. XV. S. 281.)* Beschreibung einet Untergestells nach dem
Entwurf von l.vcett 4i Conaty in Birmingham mit beweglichen Achsen,

,

Combination dinlng, partor «ad day oir. (Eng. News 18. Febr. 1904.
S. 149-)* He«prechung und I Erstellung mehrerer Wagen, in denen
neben den Silxräumen noch besondere Abteilungen für Raucher. >

Gesellschaften und zum Speiden vorgesehen sind. Die Wagen sollen i

auf Nebenstrecken mit geringerem Verkehr laufen und sind ans
1

diesem Grunde nicht als Spezialwagen ausgebildet. Einzelheiten

des Drehgestells eines Wagens.

4. HrerfLHcfi.

Air Brak* for Electric RaHwaya. (Street R. Journ. 5. xur» 1904,

s - 379-)* Beschreibung der Luftpumpcnausrustung der Philadelphia

Air Brake Co., mit motorgetriebener Pumpe.

D. Arbeitsgewinnung und -Übertragung.

1. Beschreibung ganzer Anlagen.

Dia aht«trUch«fl Kraflttbtrtregangtaalagaa der Zaeba „Caarl". Von
Oberingenieur Sc h u Ite- Dortmund, itiluckuuf Heft 15, 9. April

1904. S. 389.)* I>ie im Jahre 1897 versuchsweise eingerichtete

Förderung unter Tage mittel* Drehstrommotorenantrieb ergab so

glinstige Erfolge hinsicbthcb Betriebssicherheit und Wirtschaftlich,

keit, daß man im Jahre 1000 dazu überging, die Elektrizität alt

Betriebskraft einheitlich unter wie ober Tage einzuführen und
einen Drehstromgenerator von $50 Kilovoltampere aooo Volt Haupt-

sparinung aufstellte. Erweiterung war nach rwei Jahren notwendig.

Über Tage sind insgesamt 509, unter Tage 747 PS angeschlossen.

Die Motoren sowie die zugehörigen Apparate unter Tage sind mrt

Drahtgaze zum Schutz gegen auftretende Schlagwetter umgeben,
was -ich bis beute gut bewahrt hat.

Die städtischen Elektrizitätswerke In Wien und das Kraftwerk für

Strafsenbabaaa. (Z. f. Transp. 1. Marz 1904, S. 107 und 10. Min
1904, S. 129.) Entstehungsgeschichte und Entwürfe. Grundstack
und allgemeine Anlage der Zentralen Anlagen für Kohleneinbrin-

gung und Waaserbeschaffuog. Retriebsgelwude und Maschinenbaus
nebst Dampferzeugungsanlage.

Reeonstructlon of the Zaaetvllle (Ohio) Railway, Light and Power
Company 'S Proptrty. (Street R. Journ. 19. Marz 1904, S. 444.)*
Beschreibung des Kraftwerks zu Zanesville. Fanf Wasserturbinen

von je 275 PS. erbaut von Stillwell-Bicrcc & Smith-Vaile. 80 Um-
drehungen. Antrieb (mittels durchgehender Welle) von zwei Drei-

phasengeneratnren von )e 37$ KW Leistung. Pul* 00. Spannung
2300 Volt. Außerdem zwei 500 KW Curtis- Dampfturbinen, die im
Bedarfsfalle aul die Hauptwelle arbeiten. Untersutionsmaschinen

im Kraftwerk : ein Motorgenerator für Bahnsweckc, zwei Dreh-
tür Ucbtzwceke für 240 Volt. PufTerbaiterien mit um

» 45.
Volt

Einige AoaMIhrungen von Oaiapftarblaen. (Fortsetzung.) (Zeitschr. f. El.

u. M. 2. Aprü 1904. S.-I2I.)» Zahlreiche interessante Konstruk.

langen.

4. Fortleitung, Umformung und Aufspeicherung der

elektrischen Energie.

Vertleal Motor. Beneralor-Sela. (Street R. Journ. 5. Min «904. S. 377.)*

Im Kraftwerk der Aluminium-Industrie Neuhanaen zu Land-Gutem
befinden sich 6 von der Maschinenfabrik Oerlikon gelieferte Motor-

generatoren mit senkrechter Welle. l>cr Motor liegt <

1000 PS hei 340 Umdrehungen, Spannung 10000 Volt. Puls

der Gleichstromgenerator, 13 polig. leistet $60 KW bei 160

Spannung.
Equipaienl of Sub-Statlons — North Eaatera Railway (Tbe Traxw.n

and Railway World 10. Mira 1904, XV, S. 267,)* Beschreibung

der Anlagen. Transformatoren in & Schaltung, 800 KW Umformer.

5500 Volt Drehstrom (Kabel mit Funkensfreckensicberung). 600 Volt

Gleichstrom. OlschaJter. Aufbau der HochspanDuagsschallung in

feuerfestem Beton. Genaue Beschreibung der SchalEs11läge.

Vertikale Umfortnergroppen. Von H— . (Zeitschr. f. El. u. M. 16. April

1904, S. 141. * 6 Stuck. Gebaut von der Maschinenfabrik Oerlikon

fUr die Filiale 1 ,and-Gastein der Alnminianvindustrie-Ges Neuhausen.

Vertikale Anordnung gewählt, weil das Bedienungspersonal mit

dieser durch die vertikalen Tu
die Bedienung des vertikalen Kollektors (in

quem. Motorgeneratoren. Motoren ; Drehzahl = 340. 1000 PS,

lrrehstrom von IOOO Volt, Puls — 45; Generatoren: $00 KW,
160 Volt.

E. Bahnbetrieb und -Unterhaltung, Verkehrswesen.

*• Verkehrswesen auf der Deutschen Stattteausstellung In Dresden.

Voo R. Wolff. (Techn. CIcmbL Nr. 21, 5. Febr. 1904, S. 293. •

Der llericht bespricht u. a. Ausstellungsobjekte, betreffend Straßenver-

kehr, Anlage der Verkehrswege (besonders Straßeirpronle), Material

fttr Straßcnpftastcrung , Schienen nebst Stoßverbindungen und

Straßenbahn-Betriebsmittel nebst Hilfsmittel fllr den Betrieb.

Tk» London T raffle Probleat. (The Tramway and Railway World

IO. Marz 1904, XV, S. 2$8.)» Als ideales, aber nicht verwirklich

bares System wird ein aus Radien und konzentrischen Kreisen

bestehendes Fish n netz bezeichnet; Kritik der bestehenden Verkehrs-

mittel und Diskussion der Frage, wie weit man sich dem Ideal

nahern kann.

•d operatlng Features of the Pacific Electric Railway

Company s System. iStrret R. Journ. 26. Marz 1904. S. 468.;»

Unterweisung des Personals. Strafen. Löbue. Fahrplane. Fahr-

scheine. Organisation,

P. Verwaltung. Verhältnis zu Behörden. Recht-
sprechung. Unialle. Allgemeine wirtschaftliche Unter-

tspruch tf

ir Hook- lad Uotergrtindbaha. (Z. f. Transp. 10 Febr., 20. Febr.

und I. Marz 1904.) Vergleich der Berliner Verhältnisse mit denen

in den entsprechenden Reichsgericlitsurteilcn angesogenen Kolner

und Bonner Verhältnissen, die die Große Berliner Straßenbahn zur

Begründung ihres Einspruches angetogen hat. Besprechung des

Bonner Rechtsstreites, allgemeine Folgerungen daraus. Erörterung

der Frage, ob die Hoch und Untergrundbahn als Konkurrenz

aufzufassen ist, und ob sie mit der Großen Berliner Straßenbahn

gleichartig ist.

Petitioa aas Erlala «Ines Reichsgesetzes Uber da Aataj* und den

Betrieb von Strafienbahnen. (Z. f. Transp. 10. April 1904. S. 194.)

Die vom Vorstand des Verbandes Deutscher l.ohnfuhruntcr»ehiner

ausgebende Petition an den Reichstag verlangt im Wege der Reichs-

IrMVffentlichcn Straßen durch Beschränkung des Straßenbahnbetnrhrs

auf breite Straßen, Festsetzung einer Maximalgeschwindiglceit für die

Straßenbahnen. Verbot von Anhlngcwagcn im Stadtionern, größere

Beaufsichtigung der Sicherheit*Vorkehrungen für die Strecke, für

das Betriebsmaterial und den Betrieb.

Die neue Betriebsordnaag für dl« dfatlrttofess StraftenhaJitiaa ia

DreadStt. ,'Z. f. Transp. to April 1904, S. «88.) Auszug au« den

von der Kßl. Polizeidirektion und dem Rat der Stadt gemeinsam

erlassenen Vorschriften betreffs Betriebsleitung, Betriebspersonais;

Betriebsmaterial. Bestimmungen für die Angestellten, fllr die Fahr-

gaste und den Straßenverkehr. Beachtenswert ist. daß man als

Schutzvorrichtung gegen tberfahrenwerden

raumer verlangt.

G. Fahrzeuge mit nicht elektrischei

koraotivbau. Von Bahninspektor Fuchs. (Z. d.

1904. S. 401.)* Nach allgemeinen Erörterungen

l-okoosotive an Hajid
V. D I. 19.
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reichen Kigurenmali-nals beschrieben, wobei auch die ssbrikmaüige

Herstellong Bcruckwhtigong findet: I. Kessel.— (Fortsetzung.)

17.. d. V D I. ib. Marz 1904. S. +47.}» 1, llanipbylmder

3. Rahmen, 4. Achten, 5. Triebwerk.

Netorlutwagea der Neuen AutoaneNI-nesellschart, Berlin. / A. v

I>. I. ly, Marz 1004. S. 4*4.)* Kurze Beschreibung einet ftlr Sud-

westairika bestimmten Wagens. Antrieb durch 31 PS-Sptritusmotor,

Wtndcvarrichrung. um zurückgebliebene AnKin^r u ngrn 111 verholen,

H. Hebezeuge.
Htm Auifahninjen elektrischer Kran«. Vortrag von Richard Kann.

(Schluß.) (Z. f. E. Wien 27. Min 1004, S. 185.)* 1. Beschreibung

eine» Cantilever-Kranea, für einen TrigcrvcrladcpUtz ge-

baut von der Finna Petravii, Wien. Bestreiebbara Breite 45 n.
Durchgangsweite 16 m. HubLut maxim. 1500kg. Antrieb: 3 Dreh-

strommotoren (330 Volt, Puls 50) der österr. Union EL Cm.
Kazzenfahrgeachwindigkett 160 » Mm. 2. Beachreibung eine«

Rieaenkranes von Petravic, Wien, ftlr da* Lloyd-Arsenal Triett.

Höbe der Fahrbahn 34,2 m, Unge $6,5. 2 Katzen, normale Trag-

kraft der großen Katze 120 t, der kleinen 35 t, größte Ausladung
fsr große Katze 20 m, für klein« Katze 30,7 m. Antrieb durch
Gleichstrommotoren der Österr. Union El.-Gel

• bedeutet mit Abbildungen im Teat oder auf Tafeln.

Patente.

Vom 7. Januar 1904.

Klaaae 20 e. M. 21436. Selbsttätige Kupplung ftjr Eisenbahn

tahrzeuge. — Franz Mladejovsky. Schwru b. Bilm; Vertr.: R. Neu- ,

mann. Pat. Anw., Berlin NW. 6. 411 02.

Klasse 20 k. I). 12354. Scbaltungaanordnung ftlr eine elektrische

Stromiufnbrungaanlage mit KonUktknOpfen. — Allredo Diatto, Turin:

Vertr.: R. Neurnann, Pat. Anw.. Berlin NW. 6. 11/3 02.

Von 11. Januar 1904-

Klaiae 19 b. H. 28666 Selbsttätiger Scbienenreiniger ftlr Straßen-

bahnfabrzenge. — Walter Heu keahoven , Berlin, Altmoabit 145.

4/8 02.

Klaaae 20L H. 31 428. Aufschneidbare Stellvorrichtung für Weichen
sperrschienen. — August Harwig, Berlin, Dorotheenstr. 43/44. 2/1003.
— M. 23533. Autsehneidbares Preßluftstellwerk. — Maschinen-

fabrik Bruchsal Akt. -Ges. vorm. Schnabel & Henning, Bruchsal,
j

»/5 03.

Erteilungen.

Vom 11. Januar 1904.

Klaas« 20 C 149 196. Flüssigkeitsbremse for Fahrzeuge. — James
I

Henry Neal, Boston: Vertr.: P. Malier, Pst.-Anw., Berlin SW. 11.

4/6 01. — N. 5701.
— I49I97- Fuhrerbretnsveulil mit elektrischem, um die Dreh

schieberachn begrenzt drehbarem Schalter. — Siemens & Halske
|

Akt. -Ges.. Berlin. 25/10 02. — S. 17088.— 149198. BremtgritiDge mit nach der Wagenmitte zu schräg
\

hegenden, die Bremsklotz« tragenden Bremsbrbcln, — John Shelton,
Denver, V. St. A.; Vertr.: H. Neubau. Pat-Anw., u. F. Kollm, Berlin

,

NW. 6. 22/1 OJ. — S. 17463-— 149287. Steuerventil mit Einrichtung zum Laden des Hilft

luftbehalters bei angelegter Bremse ftlr elektrisch und durch l.uftdruck •

gesteuerte Luftdruckbremsen. — John WUls Cloud, l.ondon: Vertr.:

Henry E.Schmidt, Pat-Anw., Berlio SW. 6|. 7/9 01. — C. 10 136.

Klaaae 20 f. 149348. Bremskraftregler für Luftdruckbremsen und
durch Luftdruck anstellbare Bremsen; Zus. z. Pat. 148 128. — Paul

Hailot. Vincennes, Frankr. ; Vertr.: B. Maller -Tromp, Pal.. Anw.,

Berlin SW. 12. 19/1 02. — H. 27442.
Klasse 20 i. I49236. Elektrische Ventilsteuerung für Eisenbahn-

signal- und WeichenstellvotTichlungen. — Alfred Neelemant. Brüssel

;

Viru.: Dr. W. Haufiknecht u. V. Fels. Pat. - Anwalte, Berlin W. 35.

18/ia 02. — N. 6506.

Klaaae 20 L 149271. Betriebssystem für elektrisch« Bahnen.

Willis Nelson Stewart, Brixton u. Hermann Ernest Dick, Strand,

Engl.; Vertr.: Fr. MetTert u. Dr. 1~ Seil. Pat-Anwalw. Bertin NW. 7.

l$/l I o*. — St. 7897.

BUntragulkgun.

Vom 11. Januar 1904.

Klasse 19a. 214284. Schubartig ausgebildeter Schienenstuhl, in

welchen die Schienen von beiden Seiten eingesteckt werden und durch

welchen das Wandern der Schienen verhindert wird, Karl Strunk,
Essen a. Ruhr. Eikenscbcidcrfubr 27. 13/5 03. — St. 6053.

— 214285. Schuhartig ausgebildeter Schienenstuhl, in welchen
die Schienen von beiden Seiten eingesteckt werden. Karl Strunk,
Essen a. Ruhr. Eikcnscbeidcrfuhr 17. 13/5 03. — Sc 6297.

Klasse 10c. 215041. DeckenUterne ftlr Straßenbahnwagen u. dgl..

mit rander Fassung und Llnae für Strcckenbelcuchtung und nach hinten

j
su erweitertem und oval oder elliptisch endigendem Anbau mit ebenso
gestaltetem Reflektor Air die Streckenschildbeleuchtung.

J. Heerdegen
jr., Nürnberg. Aull. Cramer Klcttstr. 15. 9/1 1 03. — H. 22435.

Klasse 20 h. 214709. Abnehmbarer Hemmschuhfinger an Gleis-

bremsen. Joseph Hochstein, Gelsenkirchen, Neumarkt 2. 361103.
— H. 12600.

Auszüge aus den Patenten.

Klaaae iga. Nr. 145404 vom 3. Januar 1902.

Franz Melanit In Chartottenburg. — Aus einer Stuhlplatte
und zwei keilartig in diese eingefügten Klemmplatten beste-
hender SchienensluhL

Der Schienenstubl besteht aus einer Stublplarte 4 und zwei keü-

artig in diese eingefugten Klemmplatten i, i, welche weder unter dem
Schienenkopf, noch auf den oberen Flachen des Schienenfußes, sondern

nur mit senkrechten Fliehen am Schienenstege anliegen und mit ihren

unteren, den Schienenfuß an beiden Seiten umgreifenden, in der IJings

achse der Schiene schwach gewölbten Schenkeln die Schiene tragen.

Auf diese Weise ist jede Bewegung der Schiene a quer zur Schie-

nenachse dauernd verhindert, wahrend in senkrechter Richtung «ine
gewisse, den Durchbiegungen zwischen den Schwellen entsprechende
Beweglichkeit möglich ist.

Klaue aod. Nr. 146 110 vom 7. Oktober 1902.

Paul Engelmann in Offenbach a. M. — Unter dem Wagrn
angeordnete Schutzvorrichtung mit einem nach dem Anstoßen
an ein Hindernis selbsttätig mittels Zahntriebes vorschnell-
baren Fangnetze.

Die Vorrichtung zum Vorschnellen des Fangnetzes wird nach Voll*

endung der Vorwärtsbewegung selbsttätig durch Verschieben einer

Kupnclungsvorrichtung umgeschaltet, so dal! das Fangnetz selbsttätig

in die Ruhelage zurückkehrt.

Nr. 1461 ti vom 7. November 1902.

Johannes Vermehren in Hellerup b. Kopenhagen. — Schutz-
vorrichtung fttr Straßenbahn- und andere Fahrzeuge, mit
welcher das vor dem Fahrzeug befindliche Hindernis durch
Erfassen desselben vor dem Oberfahrenwerden geschätzt
werden soll.

Vor dem Fahrzeug« ist eine Reihe Zangen c angebracht, von denen
eine jede aus zwei drehbar gelagerten und unter Federwirkung stehenden

Scheiben besteht. Diese sind mit je einem in einem Ausschnitt der

Scheiben angebrachten geriffelten (Gummi ) Backen ik versehen und
werden beim Anstoßen auf das Hindernis durch den Reibungswiderstaod

derart gedreht, daß die Backen der beiden Scheiben mummengedruckt

werden und daa Hindernis erfassen und zwischen skh festhalten (z. B.

das Kleid einer Person).
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Gittermasten
Eisenwerk

Weserhütte
Bad Oeynhausen i. W.

Scharfe Controlle
im Kesselhaus bringt grosse Kohlen-Ersparniss.

Die regirtrirendra FeneningvControU-Arjparstt

Registrirender Rauchgas-Analysator,
K«wtxUch geicbaut,

Registrirender Differenz-Zugmesser,
gesetzlich grkchatit

Registrirendes Pyrometer mit Kohlensäure-
fllllung, geietihch gMChOtrt,

ermöglich«! genast Controlle and lind leicht ra bedienen. (n|

G. A. Schultze, Berlin S.W.,
Schöncbergersirasse 4.

Dauerfarben
uon Dr. Manch & Rohrs

=s Berlin HW. 21.
—

=

Durchgreifend verbesserte Ölfarben, tweckgcmlO zusammengesetzt tum dauernden Schutzanstrieb von

Eisen- und Wellblech; Kandelaber, Gitter
(wicklif m<* !»r QnuultTUMt 4m EU$m* itatt Minulet wt mluuutkmftUcktr Btgräm4mMt>-

Holz- und Mauerwerk — Facaden, Wetterseiten, Wänden, Fußböden, Treppen u. s.w.

Ausgedehnte und bewahrte Anwendung. - Auf Wunsch Farbenkarte, nähere Mitteilungen und Referenzen.
(»»>

Lack
. Dauerfarben für glasurartige Anstriche von Wänden und Decken u. s. w. in

Fabriken, Krankenhäusern, Schulen, Schlachthäusern, Badeanstalten, von Badewannen u. s.w.

Oberleitungs-Material
für elektrische

Bahnen

komplette Ausrüstungsstücke für Wiederverkäufer, Installationsfirmen und Strassenbahnen

und lose Isolationskörper (Stöpsel etc.) für Fabrikanten.

Isolations-Material „Eburin"
für alle technischen Zwecke, in allen gewünschten Facons, mit und ohne Metallein-

pressung, Gewinden, Löchern u. s. w. mit und ohne Aufschriften. Schwarz, hochglanz-

poliertes Äussere, nicht lackiert, scharfe Konturen.

Bewährtes Fabrikat, höchste Isolationsfähigkeit

Illustrierte Preislisten, Spezialofferten nach Einsendung von Modellen oder Zeich-

nungen und kleinere Qualitätsmuster kostenlos.

Gesellschaft für Strassenbahnbedarf m. b. Ii.

nur Fabrikations-, nicht RFRIIN N Cft
Installationsfirma. DLIILII1 II ?ö.
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nahtlos gezogenes Stahlrohr

.

Kyifhäuser •Technikum

Franhcnhausen.

ftMiirf Irdraltctt« bcaronstoU.

OUten etater. bataetasrlaae.

StüüfS'Commls5ar.

L — S2.

^ in allen Dimensionen und Profilen.

Pa. polirte Stahlkugeln, Vie" bis 3".

SIECKE & SCHULTZ, Berlin SW„ Oranienstr. 120/21.

Spezialgeschäft für Stahl- und Maschinenbau-Bedarf. m ,

Grösstes

Lager.

Gegründet

1869.

A. C. Widemanns

Handelsschule
ff*frrUndst 1876

Rein VaufminniKhr Fichtchule mit halb|ihrlichen nnd jähr-

lichen Kursen.

Gründlicher Unterricht in alten Handelffichero und den

modernen Sprachen.

Die Schdleraufiuhrot findet dai ganie Jahr hindurch, nament-

lich aber im April und Oktober statt.

Prospekt« gratii und franko, — Ausgezeichnete Referenten.

Basel
13. Kohlenberg 13.

n

IS0UT0REN-5SS«
Isolirartikel jeder Art aus Hartporzellan •

-

Porzellan fü« Technische Zwecke
Paten t- Gl ühlampen-ReflectoremExcels/or

Export* nach alle«. Ländern. tigen; ftüfcrariori bi.- 1 20,OOOVoll

Karlsbäder Kaolin Industrie Gesellschaft

Porzellanfabrik Merkelsgrün bei Karlsbad.
(SU
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vorgenommen werden, weil praktische Verhältnisse hin-

dernd entgegenstanden. Da ferner vielfach eine Bestim-

mung der absoluten Werte von Reibungskoeffizienten etc.

mit hinlänglicher Genauigkeit nicht durchfuhrbar war, so

mußte eine Beschränkung auf die Festlegung relativer

Werte eintreten. Die Feststellung der ersteren ist schon

deshalb von geringerem Wert, weil bei jeder Bremsung
die geistige Elastizität des Fahrers und seine körperliche

Gewandtheit von wesentlichem KinfluQ auf den Bremsweg
sind, dieser sich also auch bei genauer Kenntnis der

absoluten Werte der in Frage kommenden Koeffizienten

nicht mit Sicherheit bestimmen laßt. Es handelt sich

hier auch weniger darum, absolute Werte als vielmehr

Vcrgleichswerte für verschiedenartige Bremssysteme fest-

zustellen. Dafür sind aber die relativen Werte besagter

Koeffizienten maßgebend. Im folgenden sind daher nur

in einzelnen l-'ällen absolute Werte angezogen worden.

Als Operationsfeld für die nachstehenden Versuche

diente die Treptower Chaussee bei Berlin, eine ebene,

mit zw ei Gleisen versehene Straße. Alle Versuche gleicher

Art wurden zu gleichen Teilen in der Richtung von
Berlin nach Treptow und in umgekehrter Richtung vor-

genommen, um den Einfluß des Windes und etwaiger

Unebenheiten der Straße zu kompensieren.

Zur Feststellung der Reibung zwischen Rad und
Schiene einerseits und Rad und Klotz anderseits wurde
ein Anhangewagen vermittels eines Dynamometers mit

einem Motorwagen gekuppelt, so daß direkt der von
dein letzteren auf ersteren ausgeübte Zug Ä in kg ab-

gelesen werden konnte. Das erste Mal wurden dabei

die Räder des .Anhängers festgebremst, das andere Mal
dagegen nur stark angebremst, so «laß sie ohne Schlüpfung

i

an den Schienen rollten. Die Dauer je eines V ersuches

betrug je zweimal zwei Minuten. Die Ablesungen er-

folgten in Zwischenräumen von 10 Sekunden.
Mit genügender Sicherheit konnten Ablesungen nur

bei 6 bis 14 km Fahrgeschwindigkeit pro Stunde vor-

genommen werden, da unter dieser Grenze der Anzug
des Motorwagens zu unruhig war, und über diese hinaus

dieselbe Unsicherheit wegen der zu heftig werdenden
Stöße im Anhängewagen auftrat. Die Geschwindigkeit

wurde an einem im Motorwagen befindlichen Geschwin-

digkeitsmesser direkt abgelesen.

Es erfolgten die Messungen bei den Fahrgesclnvindig-

t>, = 6 km-Std.

und zwar einmal bei trockener, das andere Mal bei

schlüpfriger Schienenbeschaffenheit mit und ohne Sand.

Dabei wurde der dem Anhängewagen zunächst be^

legene Sandstreuer des Motorwagens durch wiederholtes

Öffnen und Schließen zur Abgabe von Sand auf beide

Schienen veranlaßt, so daß der gesamte Sand vor die

Vorderachse des Anhängewagens gelangte. Dem zweiten

Radpaare wurde demgemäß, wie im Betriebe, ein durch

das Dariibcrhinwcggchen des ersten Radsatzes verminderte*

Sandquantuin zugeführt.

Die ermittelten Resultate geben also, streng genom-
men, einen Mittelwert zwischen den beiden offenbar etwas

verschiedenen Reibungskoeffizienten zw ischen der Schiene

und dem ersten bzw. dem zweiten Radsätze an. Eine

Messung bei trockenen Schienen, festgebremsten Radern
untl Sandstreuung bei t>3

.— 14 km ließ sich wegen der

zu heftig werdenden Stöße nicht mehr ausfuhren. Aus
der benötigten Zugkraft R und dem Gewicht des Wagens
G folgt für den Fall festgebremstcr Räder:

K — G ii,,

w enn u, den Koeffizienten gleitender Reibung zw ischen Rad
und Schiene bei trockener, reiner Beschaffenheit vorstellt.

Bei irgend einer anderen Schienenbeschaffcnheit er-

gibt sich dementsprechend:

Ä> = G- fi.y

Durch Kombination beider Gleichungen folgt ferner:

Ebenso erhalt man für den Koeffizienten gleitender Rei-

bung m zwischen Rad und Klotz, wenn Q den An-
pressungsdruck der Klötze gegen die Räder und Ä' den
jeweilig ausgeübten Zug angibt, unter Vernachlässigung

des Bahnwiderstandes die Gleichungen:

X' = Qp>
R\ = Q-f tlund

und demgemäß:
Pn = ^7 • Pt-

Unter Benutzung dieser Beziehungen sind die nach-

stehenden Tabellen ermittelt, in denen sämtliche Werte
auf die Koeffizienten bei trockener, reiner Schiencn-

beschaflenheit bezogen sind:

Schiene»*
beich*n*nti*jt

_.J* 2 = 10

s-, - 14

trocken

trocken

trocken

na:--rliLher

ZuMud Sud

1"' 3.1 P.

1
/'* 2.0 fi t

1 0,50.1/,

1
Ol56,/ 4

1.6 11,

1«. 2.9

.

1.«* 2,2 u t

) 0.51 P, M
1
0.53.»* 1-3.«*

!.«. fehlt

i.9P*

1 0.54 p,
1
0,60 in

1.7«.
1,0«*

Zieht man die ungemein verschiedenartige Oberflächen-

beschaffenheit der Schienen selbst bei je einem Zustand
in Betracht, so kann man sagen, daß wesentliche Unter-

schiede der relativen Beziehungen der Reibungskoeffizien-

ten zueinander bei den oben angegebenen verschiedenen

Geschwindigkeiten nicht zu konstatieren sind.

Es kann daher für praktische Verhältnisse bei allen

in Betracht kommenden Geschw indigkeiten das Verhältnis

der einzelnen Koeffizienten zueinander mit hinreichender

Genauigkeit als konstant angeschen werden, und für all-

gemeine Rechnungen können die in nachstehender Tabelle

angegebenen, abgerundeten Mittelwerte benutzt

MturlielMr

trocken !"

chlüpfrig °'> '•'

SumI

3".
2 M*

1 ,6 11

,

1,2 Pk

Ferner wurde bei den Geschwindigkeiten

.

= 5 km-Std.

vs — 10

i'i = 1 5
»

r , — 20 •

:-j = 2S »

bei trockener Schienenbeschaffenheit der ohne Feststellung

der Räder mögliche Anpressungsdruck Q bestimmt, unter

der Voraussetzung einer sanften stoßfreien Anpressung
der Klotze.

Als Versuchswagcn diente ein zweiachsiger Motor-
wagen, der mit einer Luftdruckbremse der Firma
H. H Böcker ausgerüstet war.

Digitized by Google
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Die Regelung des Anprcssungsdruckes Q der Klotze

gegen die Kader wurde durch Veränderung des an einem

Manometer ablesbaren Luftdruckes bewirkt.

A-f- -

»-

-=
e

. H

uu : . , r—

i

r—

Ff* 2|(..

Das Gewicht G' des Wagens mit zwei Personen Be-

satzung war „ ,G — 8300 kg.

Das Resultat der Messung gibt die in Fig. 2 16 gestrichelte

mit leer- bezeichnete Kurse an, wenn man als Abszissen

die Wagengeschwindigkeit in Kilometern die Stunde, als

Ordinalen den Anpressungsdruck Q in Kilogramm wählt.

Die Bezeichnung »leer« für diese Kurve ist dadurch ge-

rechtfertigt, daß im Betriebe auch ein sogenannter leerer

Wagen stets mit zwei Personen, dem Fahrer um! dem
Schaffner, besetzt ist. Die verzeichneten Werte stellen

jedoch nicht den genauen Grenzwert von Q dar, sondern

den Wert, bei dem mit Sicherheit die Rader alle Male
zum Stillstand gelangen. Ks dürfte daher die gewonnene
Kurve genau genommen um 5 bis io 0

,

f

0 zu hoch liegen.

1

;

+4-H-m - pb
-

*

1
Ii T
TTT

- //
'——r-

iL-4- 1
F.g. 217.

Zur Feststellung des zeitlichen Verlaufes der Druck-
Steigerung an den Klotzen wurde ein Indikator mit einer

mit gleichmäßigerW inke Igeschw i nd i gke i t rotierenden Trom-
mel tlicht am Bremszylinder derart unter den Wagen an-

geordnet, daß proportional dem Gestängehub ein Schreib-

stift über der Trommel verschoben wurde. Da nun für

jede Stellung des Gestänges der zugehörige Luftdruck

abgelesen werden konnte, so war damit der Malistab für

die verzeichneten Diagramme gegeben. In Fig. 217 ist

ein unter schnellster Öffnung des Lufteinlaßventils als

Mittel von sechs Beobachtungen an drei verschiedenen

Wagen aufgetragenes und mit Q, bezeichnetes Diagramm
dargestellt. Der maximale Anpressungsdruck Qt. beträgt,

auf die Brcnisrhuhe bezogen. 6200 kg. Ks entspricht

dies dem bei der benutzten Lufthrcmsc normalen Druck.

Der Anstieg des Diagrammes beginnt mit dem Zeitpunkte,

in dem das Einlaßventil geöffnet wird, der Abfall dagegen
nach der Linie jf / findet selbstverständlich erst im
Augenblicke der Öffnung des Auslaßventile* statt. Da
diese lediglich vom Gutdünken des Fahrers abhängt, so
ist die Kurve g— /' an beliebiger Stelle verzeichnet. Bei

den der Kurve in Fig. 210 zugrunde gelegten Bremsungen

wuchs der Druck Qi. von Null bis zum Maximum, das

in diesem Falle natürlich erheblich höher lag, in 2,1 bis

1,4 Sekunden, und zwar erreichte die Anprcssung bei

höherem Luftdruck schneller ihren maximalen Wert als

bei niederem Luftdruck.

Gleichzeitig ergab sich bei diesen Versuchen der zum
Anzug des Gestänges benotigte Hub. gemessen am Brems-

zylinder durch Reduktion des Diagrammaßstabes auf den
tatsächlichen Hub. Die Kurven in Fig. 218 zeigen diese

Abhängigkeit des Hubes // von dem Anzug Z, beide

gemessen an dem Bremsorgan, hier z. B. dem Brems-

zylinder. Dabei sind jedoch die Zahlenangaben für //

und Z nicht auf den benutzten Bremszylinder, der auf

die Räder mit einer Ubersetzung von 1 : 12 einwirkte,

sondern auf die im zweiten Teil dargestellte Solenoid-

bremse bezogen, die mit einer Übersetzung von nur

1 : 5,5 arbeiten soll. Das Spiel der unangezogenen Brems-

klötze bis zu den Rädern betrug das eine Mal 4 mm

1

J
M

f

—

Fi«. 218.

(obere Kurve) und das andere Mal 8 mm (untere Kurve).

Die Gestängeuntersuchungen wurden an drei gleich-

artigen Wagen mit Untergestellen der Bergischen Stahl-

industrie-Gesellschaft ausgeführt, mit nahezu gleichen

Ergebnissen. Die Kurven in Fig. 218 geben die Mittel-

werte.

Weitere Beobachtungen wurden angestellt an elektro-

magnetischen Bremsen der Union Elektrizitäts-Gesellschaft,

der Allgemeinen Elektrizitäts-Gesellschaft. der Firma
Siemens & Halske und an einem mit einer Plantabrcmse

ausgerüsteten Wagen.
Diese Beobachtungen ließen sich, da sie allgemeiner

Natur waren, ziffernmäßig nicht festlegen und sind in

dem Folgenden als allgemeine Erfahrungen verw andt.

Ebenso sind die im Laboratorium an Modellen an-

gestellten Versuche an passender Stelle in den Text ein-

geflochten.

Bremsen, die ohne Reibung die lebendige Kraft des
Wagens durch Umsetzung in Elektrizität vernichten.

Kennzeichen.
Alle bisher ausgeführten Bremsen, die ohne Zuhilfe-

nahme der Reibung die lebendige Kraft des Wagens
vernichten, formen sie in Elektrizität um und setzen diese

wiederum in den Stromerzeugern selbst oder in einem
zusätzlichen Widerstand in Wärme um.

Allgemeine E igenschaften. Bedingung f>.

Eine solche Bremsmethode besitzt den Vorteil, daß
die bremsenden Teile keinem bzw. nur einem ganz ge-

ringen Verschleiß unterworfen sind; von diesem Gesichts-

punkte aus beurteilt erscheinen daher die Kosten für die

Unterhaltung der Bremse sehr gering.

a) Ku-7s,.h uhtnmt.

Praktisch läßt sich die Transformierung der kineti-

schen Energie des Wagens durch die sogenannte Kurz-

schlußhrcmsc und die Wirbelst rombremsc ausführen.
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7
W
X di

m Stromkreise,

Anker sehnen

en ge-

hetzt

;ingrn

bleibe

die Strom-starke,

den Gcsamtwidcrst«

die Gesamtzahl der

Kraftlinien,

n die sekundliche Drehzahl der Anker,

v die Geschwindigkeit desWayens in 1

pro Stunde,

f, C, <•„ C, usw. durch die Maschincnabmessungei

gebenen Konstanten,

«> ist : e — X n - t

and: t = 7 W.
folglich auch:

7 W = X v t r, = .V • v <y (Gl. i)

man in diese Gleichung für II' einen der oben
enen Werte ein, wahrend 7. I» und variabel

Lautet sie i

7 . r, = X • v
ffc, (Gl. J)

Kür jedes 7 ergibt sich der zugehörige Wert von X aus

Fig. 21',. Seut man daher alle möglichen Werte von 7
in die obige Gleichung ein, so lassen sich die zugehörigen

Werte von f ablesen.

Den Ausgangspunkt für die Festlegung des Mali

stalies bililet die Konstante in Gl. 2. Da nämlich bei

der Drehzahl * — 650 nach den zuvor gemachten An-
nahmen die; Klemmenspannung der Motoren bei der nor

malen Arbeitsweise 3 joV'olt und der < >hinschc Spannung*
vertust in ihnen 50Volt beträgt, so muß die Gegenspannung,
ilie der elektromotorischen Kraft der als Gene
tenden Motoren praktisch gleich ist, bei einer i

7 60 Amp. 500 Volt betragen, wenn man, w ie es

im folgenden geschehen soll, die beiden parallel geschalteten

Motoren wiihrend der Bremsung als eine einzige Dynamo
für doppelte Stromstärke auffaßt.

Für t 500 und 7 — 60 folgt;

W= S,33 Ohm;
ferner entspricht » = 650 einem = 13 km-Sld.

Durch ICinsetzen dieser Werte in Gl 2 ergibt sich

i j und somit der Maßstab für die verzeichneten folgenden

Kurven. Auf diese W eise sind die in l
rig. 220 dargestellten

Kurven ermittelt. Sie geben den Zusammenhang zwischen

für jeden der zuvor

I Widerstande im Stromkreise, bei ven

(teschwindigkeiten an. Das an den Mutoren
Gegendrehmoment ist ferner:

D, = 7 H U mkg. (Gl. 41

Für seine Darstellung bildet den Anhalt für den

Maßstab wieder Tunkt a in Fig. 219,

Die bremsende elektrische Leistung betragt in diesem :

(GL S)

Ferner ist:

73»

2 fr - a
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202 Elektrische Bahnen. Heft 12.

und demnach: 7-75
mkg.

2. rw- 736

Aus dieser Gleichung läfst sich 7?, und danach die Kon-
stante cA in Gl. 4 bestimmen, da für den Punkt a, Fig. 219,
die Werte von e, 7 und n bekannt sind, und X aus

Fig. 219 entnommen werden kann. Aus Z>, ergibt sich das

Drehmoment D, gemessen an der Radachse, wenn man
sich das gesamte erzeugte Bremsmoment auf eine Achse
konzentriert denkt.

Es ist: D = 4,5 />,.

Daraus folgt die Umfangskraft P am Radkranze bei

Soo mm Durchmesser der Räder

:

0,4
e

In Fig. 221 sind die Werte von P auf ein Wagenrad
vereint gedacht über v aufgetragen. Die Kurven in

'

-
—

1

t *
"

»!»-—
1 -

"

1
ix:

7
Flu. m.

Fig. 220 und 221 genügen für die Untersuchung der Kurz-

schlußbrcmsmcthode auf Sachgemäßheit.

Bedingung 1

Die Bremsung beginne bei einer Fahrgeschwindigkeit

von 25 km; so betragt bei Schaltung auf die zweite

Widcrstandsstufe der Strom bereits das Dreifache des

Normalen. Wenn man nun bedenkt, daß beim Anfahren
die Motoren fast regclmäfsig ca. 5 bis 10 Sekunden eine

Stromstärke aufnehmen, die Uber zweimal so grofs ist als

die normale, so scheint eine dreifache Belastung für eine

Zeit von 4 bis 5 Sekunden, in denen der Wagen zum Still-

stand kommt, durchaus nicht übermäßig. Allerdings dürfte

eine derartige Belastung die höchste zulässige Grenze
bilden. Da der Fahrer nun aber in dem Bestreben, mög-
lichst schnell zu bremsen, häufig die einzelnen Wider-
stande viel zu rasch abschaltet, weil ihm jegliche Kon-
trolle über die jeweilige Stromstärke fehlt, so können,

wie aus Fig. 220 hervorgeht, ganz ungeheure Stromstärken

eintreten. Dabei w ird die Erwärmung der Motorwicklung

eine unzulässig hohe, und in der Regel schlagt die Iso-

lation eines Motors an irgend einer Stelle durch. Es
bildet sich für den anderen vielleicht noch unversehrten

Motor ein zweiter, in der Regel noch vollständigerer

Kurzschluß als durch den Schalter ; die Überlastung steigt

daher noch hoher, und schließlich nimmt auch der zweite

Motor Schaden und w ird betriebsunfähig. Das Ganze ist

natürlich ein Vorgang w eniger Sekunden. Statt des Durch-

schlagens der Isolation treten auch häufig Beschädigungen

oder Kurzschlüsse an den Kollektoren auf. Jedenfalls

werden in zahlreichen Fallen die Motoren betriebsunfahig,

und die erstrebte Bremsung versagt.

In der Praxis hat man daher, um in derartigen Fällen

wenigstens eine gewisse Bremswirkung auf den Wagen
auszuüben, das gleichzeitige Anziehen der an jedem

Wagen befindlichen Handbremse, die in der Regel zu der
Gruppe II B b (vgl. Einleitung) gehört, und deren Eigen-

schaften in einem späteren Abschnitt behandelt werden,
vorgeschrieben. An das Andrehen der Handbremse soll

sich unmittelbar die Öffnung der Sandstreuer anschließen.

Der Fahrer hat daher der Reihe nach folgende Griffe

auszufuhren: Kurzschlußbremse betätigen, Handbremse
anziehen, Sand geben. Da diese Verrichtungen aber eine

gewisse Zeit beanspruchen, so ist eine sorgfaltige Regu-
lierung des Kurzschlusses in Gcfahrfällcn erst recht nicht

denkbar. Es ist nicht möglich, daß der Fahrer mit der

einen Hand die Handbremse anzieht und mit der anderen

gleichzeitig sachgemäß den Kurzschluß regelt, weil infolge

der Beschranktheit der menschlichen Funktionen ein Mann,
zumal von der Befähigung eines Straßenbahnfahrers, nicht

imstande ist, mit der einen Hand eine Kraft und mit der

anderen eine Aufmerksamkeit erfordernde Verrichtung

vorzunehmen. Man gibt daher die Vorschrift sofort

auf, einen höheren, z. B. den dritten Bremskontakt zu

sclialtcn und nach erfolgtem Anziehen der Handbremse
und der Abgabe von Sand, den Widerstand ganzlich

abzuschalten.

Bei kleinen Fahrgeschwindigkeiten ist eine Bremsung
durch Kurzschluß überhaupt nicht mehr möglich, da, wie

Fig. 220 zeigt, die Motoren unterhalb einer gewissen Ge-

schwindigkeit keinen Strom mehr erzeugen. Auch aus

diesem Grunde ist die gleichzeitige Benutzung der Hand-

Bedingung 2.

Setzt man einmal trockene Schienen und eine voll-

kommen sachgemäße Abschaltung der Widerstände voraus,

so daß die Stromstärke um einen zulässigen Mittelwert

für den vorliegenden Fall, z. B. 1 50 Amp., mit gleicher

Amplitude nach oben und nach unten schwankt, während

das Maximum der erreichten Stromstärke ungefähr

180 Amp. sind, so erhält man einen Stromlauf etwa nach

Art der punktierten Zickzackkurve in Fig. 220. Dabei ist

zweckmäßig die erste Widcrstandsstufe sofort zu über-

schalten, damit der Strom seine volle Stärke erhält. Es ent-

spricht dem cinVcrlaufder abgebremsten Umfangskraft ^am
Rade nach Maßgabe der Zickzackkurve in Fig. 221. Diese

Umfangskraft beträgt im Mittel etwa 1300 kg. Da sich

das Laufrad auf dem Bremswege s abwälzt und somit

ein Punkt an seinem Umfange ebenfalls während der
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Bremsung den Weg s zurücklegt, so ist P die Kraft, die

über dem Wege s den Wagen zum Stillstand bringt.

Bezeichnet p die Verzögerung des Wagens in Metern

pro Sekunde und m die Masse desselben, so ist:

/' ^ m - (Gl. 61

Das Gewicht des leeren Wagens betrug 8,15 t. Seine

Masse ergibt sich demnach zu

m = 815.
und es folgt:

1300 ss 815 p
und:

p = 1,6 m-Sck.

Diese Verzögerung hat bereits den höchsten erreich-

baren Mittelwert, da eine höhere Belastung der Motoren
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lum Stillstand, doch wird ihre Winkelgeschwindigkeit

verringert, und es tritt eine Herabsetzung der abbrems-
bareit Kraft ein, da diese «eis gleich dem Produkt aus

dem Wagengewicht und dem zwischen Rad und Schiene
herrschenden Reibungskoeffizienten ist.

In Wirklichkeit tritt das Gleiten der Räder noch
eher ein, weil der vorstehenden Berechnung nur ein Mittel-

wert vun P zugrunde gelegt ist, während für die tat-

sächlichen Verhältnisse der Maximalwert von P in Betracht

kommt. Ferner wird die« Erscheinung noch durch das
oben erwähnte gleichzeitige Anziehen der Handbremse,
die elienfalls einen Teil von P' verzehrt, unterstützt. Eine
reichlielie Sandstreuung ist deshalb stets geboten, sie er-

höht den Reibungskoeffizienten an der Schiene nach
Kapitel I in ausreichendem Maße, um da* Ausctem-

trittfallcn der Räder zu verhindern.

Eine wesentliche Erhöhung der ßremsleistung der

Kurzschlußbremse hervorzubringen, ist sie allerdings nicht

imstande, da che« lediglich durch die Belastung der Mo-
toren gegeben ist; sie liefert nur einen allerdings ganz
unwesentlichen Beitrag zur Bremsung durch Erhöhung
des Bahn» ideistandcs um einige Prozente.

Bei hinlänglicher Sandstreuung besitzt demnach die

reine Kurzschlußbremsung den Vorzug, unabhängig von
der Schienenbcschaftcnhcit zu wirken, eine richtige Ab-
schaltung der Widerslände vorausgesetzt. Bei gleich-

zeitiger Betätigung der Handbremse wird jedoch der

Bremseflekt bei Sandstreuung erheblich verbessert, weil

die letztere in ihrer Leistung, wie spater gezeigt werden
wird , durch Sandstreuung verdoppelt werden kann.

Anderseits können hingegen, da die Santlstrcuung die an

dritter Stelle ausgeführte Maßnahme des Fahrers ist.

tbe Räder bereits ins Schiiiiifen geraten sein ; jeder

Schlupf der Kader, wenn sie auch nach erfolgter Sand-
streuung ihre natürliche treschwindigkeit wieder annehmen,
bedeutet aber eine Verminderung des Brönseifektes. End
lieh ist auch die Sandstreuung an sich außerordentlich

unzuverlässig, wegen der sich namentlich bei nassen

Schienen häufig verstopfenden Sandstreuer. Die Gefahr,

daß die Räder ins Gleiten geraten, ist daher sehr groß.

Eine Bremsung anderer Aclkscn, als da mit den
Motoren gekuppelten, ist naturgemäß mit Kiirzschlufs-

brcnisung nicht möglich.

Für vicrachsige Wagen in der üblichen Ausführung
mit zwei Motoren vermindert sieh demgemäß die Ver-

zögerung des Wagens erheblich, da nur das auf den
Triebachsen ruhende Gewicht maßgebend für die Grofse

der abbremsbaren Kraft ist. wahrend die auf den I-auf-

achxen liegende 1-iM nichts zu deren Vergrößerung beiträgt.

Ebenso ungünstig liegen die Verhältnisse bei An
hängewagen, die keine Motoren fuhren.

Bedingung 3.

Der Verlauf des bremsenden Momentes ist, wie

Fig, 2JI zeigt, in jedem Falle ein sprungartiger. Daher
setzen auch die auftretenden Verzögerungen mit mehr
oder mindet heftigen Stoßen ein. Eine Mäßigung dieser

Stoße läßt sich nun zwar durch eine kleinere Abstufung
der VofsehaJtuidcrstande erzielen, da aber in der Praxis

das gleichzeitige Betätigen der Handbremse und eventuell

der Sandstreuer erforilerltch ist, w> steht dem Fahrer, wie
bereits erwähnt, gar nicht die Zeit zur gesonderten .Ab-

schaltung der einzelnen Widerstände zur Verfügung, son-

dern er muß stets nichfete auf einmal abschalten. Trotz

zahlreicher Unterteilung der Wiilerstände sind daher Stofsc

unvermeidlich.

Auch die gleichzeitige Wirkung der Handbremse,
die einen kontinuierlichen Effekt hervorbringt, ist nicht

imstande . die Stoße in ausreichendem Maße zu unter
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drucken, weil die durch die Kurwchlußbremse plötzlich

eingeleiteten Verzögerungen gegenüber der durch die

Handbremse bewirkten kontinuierlichen einen relativ hohen
Wert haben.

Bedingung 4,

In Bctricbsfallen lassen sich dagegen die Bremsungen
stoßfrei ausführen, da dann bei der längeren verfügbaren

Zeit eine sorgfaltige Regulierung des Kurzschlusses mög-
lich ist. gleichviel ob die Handbremse benutzt wird

oder nicht.

Bedingung 5.

Von einer gewissen niederen Wagengeschwindigkeit
ab wirkt, wie schon gezeigt, die Kurzschlußbremse nicht

mehr, und es ist daher mit ihr der Wagen nicht direkt zum
Stillstand zu bringen, geschweige denn dauernd in diesem

Zustand zu erhalten. Auch aus diesem Grunde empfiehlt

sich daher die gleichzeitige Benutzung der Handbremse.

Bedingung 6.

Die Anschaffung der Kurzschlußbremse ist außer-

ordentlich billig, da ihretwegen nur wenige Kontakte in

den vorhandenen Fahrschalter eingefügt zu werden
brauchen, während alle anderen Bestandteile ohnehin an

dem Wagen vorgesehen sind Auch im Betriebe waren

die Kosten sehr gering, da kein nennenswerter Verschleiß

an Material auftritt, auch keine besondere Wartung nötig

ist, wenn nicht des öfteren durch die erwähnte Beschädi-

gung der Motoren größere Kosten verursacht wurden

Schlußfolgerung.

Die Kurzsehlußbremsung ist nach dem Vorauf-

gegangenen als unsachgemäß zu bezeichnen, da sie der

wichtigsten Bedingung 1 gar nicht und den anderen Be-

dingungen mit Ausnahme von 4. nur teilweise oder unter

ganz bestimmten Voraussetzungen genügt.

b) OK W(rb«l»troiibr«»«.

Kennzeichen.

Die Wirbelstrombremsen besitzen einen in einem
feststehenden elektromagnetischen Felde rotierenden

Kupfer- bzw, Kisenkörpcr, der mit den zu bremsenden
Achsen gekuppelt ist. Die in letzterem entstehenden

Wirbclströmc rufen die Bremsung hervor und können
durch Regelung der Erregerstromstärke des Magnetfeldes

verändert werden.

Allgemeine Eigenschaften. Bedingung 2.

Da die Wirbelstrombremse im wcscnüichcn einen

Nebenschlufsmotor mit kurzgeschlossener Ankerwicklung
vorstellt, so entsprechen die Eigenarten dieser Bremse
vielfach denen der bereits erläuterten Kurzschlufsbremse.

Damit die Leistung der Bremse auch bei kleinen Wagen-
geschwindigkeiten noch eine annehmbare Gröfse besitzt,

müssen ihre Dimensionen so reichliche sein, dafs bei

hohen Geschwindigkeiten nur ein Teil der Felderregung

nötig ist. Daraus folgt ohne weiteres die Möglichkeit,

dafs bei voller Felderrcgung im letzteren Falle die Brems-

kraft gröfser werden kann als die abbremsbare. Die

resultierenden Erscheinungen sind dieselben wie die im
vorigen Abschnitt geschilderten, und der Wert einer

Sandstrcuung erhellt ebenso aus diesem

Ferner nimmt die Bremskraft entsprechend der
Wagengeschwindigkeit ab selbst bei der Annahme eines

aufsc-rordentlich starken, bis zum letzten Augenblick der

Bremsung erregten Feldes, und auf jeden Fall führt dieser

Zustand bei kleinen Geschwindigkeiten eine unzureichende

Bremsung herbei. Selbstverständlich ist die Leistung der

Bremse unabhängig von der Grufsc der Motoren, Sie

könnte daher an sich hinreichend stark bemessen werden.

Jedoch ist es ohne weiteres klar, dafs die Wirbelstrom-

bremse für gröfsere Leistungen, z. B. zur Bremsung eines

Wagens von dem im vorigen Kapitel angegebenen Ge-

wicht, Abmessungen annehmen mufs, die denen der

Motoren nicht um viel nachstehen, sofern man nicht be-

sondere Zahnradübcrsctzungcn etc. zwischen ihr und den
Wagenachsen anbringen will. Ihre Anordnung auf einem
zweiachsigen Motorwagen, dessen Raum ohnehin bis aufs

äufserste ausgenutzt ist, ist kaum möglich, allenfalls wäre
sie an den Leerachsen vierachsiger Wagen denkbar.

Allgemein bleiben daher als Verwendungsgebiet nur

die erheblich leichteren Anhängewagen.
Für die Bremsung der Motorwagen ist die gleich

zeitige Benutzung einer anderen Bremse, in der Regel

der Kurzschlufsbremse, geboten.

Bedingung 5.

Hin Festhalten des Wagens schliefslich im Ruhe-

zustand ist mit der Wirbelstrombrcmse ebensowenig wie

mit der Kurzschlufsbremse möglich.

Bedingung 6.

Gegenüber der Kurzschlufsbremse verlangt die Wirbel-

strombrcmse höhere Anschaffungskostcn, da zu der Aus-
rüstung des Wagens die cigenüiche Bremse hinzutritt.

Ein merkbarer Vcrschleifs mit Ausnahme der I-tgcr rindet

nicht statt.

Der elektrische Betrieb auf der Veltlin-

talbahn.
Vod B4\m Valatin, BudaptM.

Das Problem der elektrischen Zugförderung
auf Vollbahncn.

Der Gedanke, die elektrische Zugförderung auf den
Hauptbahnen zu versuchen und einzuführen, lag seit

längerer Zeit nahe, jedoch vollzog sich die Entwicklung

in dieser Richtung aus verschiedenen Gründen langsam.

Die Vorteile, die die elektrische Zugförderung bei Straßen-

bahnen sicherte, bestanden außer der Rauchlosigkcit, dem
ruhigeren (lange etc. und der so gebotenen größeren
Bequemlichkeit

:

a) in der erreichten größeren Geschwindigkeit und
daher Verkürzung der Reisezeit;

bl darin, daß beim elektrischen Betrieb es besonders

Dampfstraßcnbahncn gegenüber leicht möglich war,

kleinere, meist aus einem oder zwei Wagen bestehende

Zugeinheiten zu bilden und dadurch auch die Anzahl der

Fahrgelegenheiten zu erhöhen.

Diese beiden Vorteile steigerten den Verkehr und
infolgedessen auch die Einnahmen, während:

c) durch die Einführung des elektrischen Betriebs

auch die Betriebskosten für den gefahrenen Kilometer

kleiner wurden, da die motorische Kraft sich wirtschaft-

licher, die Instandhaltungskosten kleiner gestalteten.

Die Ausgaben der Bahn wurden zwar durch die

Verzinsung und Amortisierung des zu den elektrischen

Einrichtungen notwendigen größeren Kapitals sowie auch
durch andere Umstände — wie in gewissen Fällen größeres

Personal — erhöht, die übrigen Vorteile jedoch beein-

flußten das finanzielle Resultat der Bahnen in über-

wiegendem Maße. Es waren besonders die erster-

wähnten zwei Vorteile auffallend, und als man zur Ein-

führung des elektrischen Betriebs auf Vollbahnen schreiten

v ollte. hatte man auch hier durch Sicherung dieser Vor-

teile auf den Erfolg abgezielt. Es war tatsächlich die
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Geschwindigkeit auf den elektrischen Straßenbahnen bc- i

deutend großer als auf den Pferdebahnen. Auch konnten
bei den umgestalteten Lokalbahnen und Dampfstraßen-

bahnen die leichten, allein laufenden elektrischen Motor-

wagen auf demselben < >berbau eine bedeutend größere
Geschwindigkeit erreichen. Man glaubte daher eine solche

auch auf den umzugestaltenden üampfbahnen erreichen

zu müssen, resp. erreichen zu können.
Das Argument «les ruhigeren Ganges der elektrischen

Fahrzeuge den Dampfzügcn gegenüber angesichts der

gleichmäßigen Anzugskraft wurde überschätzt, indem man
glaubte, daß dieser Umstand genüge, um auf dcmsell>cn

Oberbau bei elektrischem Betrieb eine weitaus größere

Geschwindigkeit zu ermöglichen. Es wurde hierbei ver-

gessen, daß die schädlichen Bewegungen, die bei größeren

Geschwindigkeiten auftreten, nicht allein der ungleichen

Zugkraft und ilcn sich hin und her bewegenden Massen
zuzuschreiben sind, sondern ein viel größerer Einfluß

hierauf durch die mechanische Ausführung der Fahrzeuge
und besonders durch die lU-schaffcnhcit des ( )berbaues

ausgeübt wird. Bei den Straßen- und Kleinbahnen konnte

man durch die elektrische Kraft aus ganz anderen ("iründen

eine viel größere ( ieschwindigkeit erreichen als die bis-

her übliche. Die (ieschwindigkeit der Pferdebahnen war
durch die angewendete Belriebskraft begrenzt und durch
die Anwendung der motorischen Kraft leicht zu über-

holen, und wenn auch die elektrischen Bahnen die dop-

pelte Geschwindigkeit erreichten, was wohl die Grenze
ist, die innerhalb einer Stadt zulassig ist, so war diese ja

doch nicht die größte, die der i >bcrbau gestattet.

Wo die elektrische Kraft eine andere motorische

Kraft ersetzte, war die erreichte Geschwindigkeitszunahme
auch in die Augen springend. Die umgeänderten Bahnen
hatten nämlich in den meisten Fällen kurze Hallestellen-

entfernungen. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit hängt in

solchen Fidlen in bedeutendem Maße davon ab, daß
man eine möglichst große Beschleunigung anw enden kann
Der elektrische Antrieb hatte den Vorteil, daß er dies

leicht gestattete, sich daher die mittlere Geschwindigkeit

erheblich steigerte.

Aus diesen Gründen wurde die Umänderung des Be-

triebs der Vollbahnen auf elektrische Zugförderung auch

in den meisten Fallen mit einer bedeutenden Steigerung

der (ieschwindigkeit gedacht. Die seit mehr als einem
Jahrzehnt aufgetauchten elektrischen Schnellbahnprojekte

belaßten sich alle mit dieser Idee. Die Schnell-

bahnversuche «1er Studiengesellschaft wurden auch von

dieser Auffassung aus unternommenen, und wenn auch
durch diese Versuche bezüglich der elektrischen Aus
rüstung wichtige Erfahrungen gesammelt worden sind, so

haben sie doch gezeigt, daß man auf dem alten Ober
bau mit elektrischen Fahrmitteln nicht ohne weiteres so

viel schneller fahren kann, als man beabsichtigte.

Kin anderer V orteil, den man zugunsten der elek

trischen Zugförderung immer hervorzuheben pflegte, ist

— wie bereits erwähnt —, daß durch Bildung kleiner

Zugseinheiten, die cv. nur aus einem einzigen Wagen
bestehen, die Fahrgelegenheiten bedeutend vermehrt

werden. Dies ist w ohl richtig bei Lokalbahnen und auch

bei Bahnen, die den Nachbarverkehr der Großstädte
abwickeln und daher infolge der großen Zugseinheiten

schon den Charakter einer Vollbahn besitzen, nicht

aber bei Vollbahnen im reinsten Sinne des Wortes. Es
verkehren da große Dainpfzügc von mehreren hundert

Tonnen Gewicht. Auch mit Dampf wäre es möglich ge-

wesen, kleinere und mehrere Zugseinheiten verkehren zu

lassen und dadurch die Fahrgelegenheiten zu vermehren,

wobei noch immer Dampflokomotivty|>en verwendet werden

können, die trotz ihrer kleineren Leistung wirtschaftlich
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arbeiten. Man hat es bei Dampfvollbahncn trotzdem vor-

gezogen, immer kräftigere Lokomotiven zu hauen und stets

größere Zugseinheiten zu verwenden, obwohl gleichzeitig

auch in gewissem Grade, hauptsächlich infolge der Stei-

gerung des Verkehrs, die Anzahl der Züge vermehrt

wurde.

Die Ursache liegt darin, daß bei Vollbahnen jede

Vermehrung der Anzahl von Zügen mit großen Kosten

verbunden ist. Selbst dann, wenn eine Lokalbahn auf

elektrischen Betrieb umgeändert wurde, brauchte man in

der Regel für die große Anzahl von Motorwagen mehr
Zugspersonal als früher. Es werden jedoch hier diese

Kosten teilweise dadurch vermindert, daß infolge der be-

deutend größeren (ieschwindigkeit dasselbe ZugsjK-rsonal

mehr Zugkilometer leisten konnte. Bei Vollbahnen hin-

gegen nimmt, wie oben bereits erwähnt, die Geschwindig

keit nicht mehr bedeutend zu. Ein neuer Zug bedeutet

nicht nur mehrere l'ersonen an Zugspersonal, sondern auch

eine größere Inanspruchnahme und demzufolge eine

l'crsonalvcrmehrung in den Stationen, wie auch in der

Verwaltung etc. Bei eingleisigen Strecken ist die Grenze
der Zcitintcrvallc. in denen die Züge verkehren, durch

die Fntfernungen der Stationen resp. der Ausweichstellen

bestimmt. Bei vielen Dampfvollbahnen - besonders jenen,

die infolge des dichten Verkehrs sich für die Veränderung
in elektrischen Betrieb eignen — ist dieser Rahmen aus-

gefüllt; man kann die Anzahl der Züge, besonders in

gewissen Tageszeiten, nicht mehr vermehren, sondern

muß sogar Doppelzüge verkehren lassen.

Bei zweigleisigen Strecken steht es mit der Unter-

teilung der Züge auch nicht viel günstiger. Die Kosten

eines neuen Zuges sind natürlich auch hier sehr be-

trachtliche. Außerdem sind gewöhnlich nur solche Linien

zweigleisig, die als eingleisige Strecken den Verkehr
nicht mehr bewältigen konnten. Auf solchen Strecken

verkehrt auch bei Dampfbetrieb gewöhnlich schon eine

solche Anzahl von Zügen, als den notwendigen Fahr-

gelegenheiten eines Fernverkehrs entspricht. Für große
Entfernungen, wo die Reise lange dauert, ist keine

Notwendigkeit vorhanden, in jeder halben Stunde
abfahren zu können. In dieser Beziehung würde nur der

Verkehr zweier nicht sehr weit voneinander liegender

Großstädte eine Ausnahme bilden.

Einen bedeutenden, oft sogar überwiegenden Teil

des Verkehrs bildet bei Vollbahnen der Frachtenverkehr,

Lastzüge in kleinere Zugseinheiten zu unterteilen, würde
aber keinesfalls zu vergrößertem Verkehr führen.

Hs ist demgemäß die Aussicht, bei elektrischer Zug-

förderung den Verkehr durch öfters fahrende, kleinere Zuge
abwickeln zu können, für die F.iscnbahntcchnikcr nicht

sehr verlockend. Letztere hofften vielmehr mit der Ein-

führung der elektrischen Zugforderung eine Steigerung

der Einnahmen höchstens dadurch zu erreichen, daß der

rauchlose und bequemere Betrieb die l'assagiere mehr
anlocken wird. Dieser Umstand allein war jedoch zu

unsicher, um daraufhin zur Einführung des elektrischen

Betriebs zu schreiten, ausgenommen solche Fälle, wo
der Rauch in langen Tunnels «Hier die große Konkurrenz
parallel laufender Linien diesem Grunde eine große Be-

deutung verliehen, nicht aber auf Bahnen, deren

größter Verkehr im Frachtcnverkehr liegt und bei denen
daher durch die Vermehrung der Zugseinheiten nichts zu

erhoffen war.

Dagegen gibt es auch Fälle, wo die elektrische Zug-
forderung auf Vollbahnen der durch Dampf gegenüber
auch «ladurch Vorteile bietet, daß es möglich ist, durch
Anwendung größerer Zugseinheiten die Leistungsfähigkeit

«ler Strecke zu erhöhen Dies gilt besonders bei ein

gleisigen Strecken, wo durch Einführung des elektrischen

23
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Betriebs der Bau eines zweiten Gleises vermieden werden
kann. Dieser Vorteil kann selbstredend nur dann aus-

genutzt werden, wenn das gewählte elektrische Zug-

förderungssystem die Bildung von größeren Zugscinhcitcn

als die von den Dampflokomotiven bisher gezogenen
leicht gestattet. Die Einfuhrung des elektrischen Betriebs

auf Vollbahnen wird in erster Linie nur dort eine Aus-
sicht haben, wo die voraussichtliche Ersparnis an Be-

triebskosten größer ist als die Verzinsung und Aniorti-

sicrung des notwendigen Anlagekapitals. Das Problem
der elektrischen Zugförderung auf Vollhahncn muß daher

so gelost werden, daß dies möglich ist. Ks stand der

Verbreitung der elektrischen Zugforderung auf Vollbahnen

der Umstand lange im Wege, daß man obigem Gesichts-

punkte nicht die erforderliche Aufmerksamkeit schenkte.

Die italienischen Bahnen sind zumeist Eigentum des

Staates. Die Staatshahnen sind jedoch an drei Betriebs-

gcscllschaftcn verpachtet, nämlich an die Adriatische,

Mittelmeer- und die Sizilianische Gesellschaft. Die Initia-

tive zum Studium der elektrischen Zugförderung auf Voll-

bahnen ist von der Regierung ausgegangen; es wurde

|

im Dezember 1897 eine Kommission ernannt, die aus

den Ingenieuren des Kgl. Inspcktorats, der Adriatischen

(Rete Adriatica) und der Mittclmccr- (Rctc Mediterraneo)

Gesellschaft gebildet worden war.

Die ursprüngliche Aufgabe dieser Kommission war,

die Einführung der elektrischen Zugforderung aufSekundär-

bahnen (traffico limitato) zu studieren ; es hat sich jedoch

|

das Studium bald auch auf die elektrische Zugforderung

I der Hauptlinien erstreckt. Es wurde beschlossen, die

22J. Akkumnlaiorwagrn der Uni* Bologna—San Fclicc.

Die Erage des elektrischen Betriebs in Italien.

Unter den Ersparnissen, die bei elektrischem Be-

trieb auf Vollbahnen dem Dampfbetrieb gegenüber in

den Betriebskosten auftreten, ist jene der Kohlenkosten
eine der wichtigsten. Die Kohlenkosten machen in den
Betriebskosten aller Dampfvollbahncn einen sehr be-

deutenden Betrag aus. Wieviel sie betragen, hangt
natürlich von den Verhältnissen ah, von dem Verkehr
und den Steigungsverhaltnissen, in erster Linie aber
von dem Preise, zu dem die Kohle in dem betreffenden

Lande erhältlich ist.

In Italien ist dies besonders wichtig, da hier infolge

des Umstandcs, daß das l,and selbst keine Kohle fördert

und das ganze I Icizmatcrial, mit den hohen Frachtsätzen

belastet, vom Ausland beschafft werden muß, der Markt-
preis der Kohle von Lire 35 bis Lire 50 variiert (•= M. 28 bis

M. 40). Es machen daher die Kohlenkosten in Italien einen

verhältnismäßig sehr hohen Prozentsatz der Betriebskosten

der Bahn aus, und hierzu kommt noch der Umstand,
daß dieses Geld ins Ausland fließt. Es war also für Italien

eine wichtige Frage, die Kohlcnkosten im Betriebe der

Bahnen so weit als möglich zu reduzieren, und hierzu

bietet ja nun die elektrische Zugforderung die Möglichkeit.

Ei werden bei Anwendung der elektrischen Zugförderung
die Kohlenkosten schon dann erheblich vermindert, wenn
die Kohle, anstatt in den Dampflokomotiven, in einem
Dampfkraftwerk, das elektrischen Strom erzeugt, verbrannt

wird. Die Köhlenkosten verschwinden jedoch gänzlich,

wenn zur Erzeugung der elektrischen Energie eine Wasser-

kraft verwendet werden kann, und es gibt kaum eine

Eisenbahnlinie in Italien, für die keine ausreichende

Wasserkraft zu finden wäre.

verschiedenen Systeme der elektrischen Zugförderung aus-

zuprobieren. Für Sekundarbahnen hat die Kommission
sich tlas beste Resultat von dem Betrieb mit Akkumula-
toren versprochen, infolgedessen entschlossen sich beide

Gesellschaften, auf je einer Linie mit diesem System Ver-

suche anzustellen. ')

Die elektrischen Einrichtungen für die Linie Milano

—

Monza'') wurden von der Firma Schuckcrt in Nürnberg,

jene »1er Linie Bologna—San Fclice von der Firma Ganz
& Co. in Budapest geliefert. Die Akkumulatoren der

letzteren Linie hat die Firma Cruto in Alpignano geliefert,

während jene der ersteren von der Firma Hensemberger
in Monza geliefert wurden.

Fig. 223 stellt den Akkumulatnrwagen der Linie

Bologna—San Fclice dar. Der Wagen wiegt 50 t im
Dienste, die Akkumulatorbatterien, die ein Gewicht von

8 t besitzen, haben eine Kapazität von 180 KW-Std.,
ilie Motorwagen sind mit zwei Motoren von je 50 eff. PS
Normal- und 100 eff. PS Maximalleistung ausgestattet. Die

Höchstgeschwindigkeit der Wagen beträgt 70 km pro Std.

Der Motorwagen und Beiwagen ist imstande, im Höchst-

fälle 200 Personen auf einmal zu befördern. Der Motor-

wagen besitzt auch eine Gc|>äckabteilung.

Als Vollbahnlinicn zur Ausprobierung der elektrischen

Zugforderung hat die Rete Mediterraneo die Linie

Mailand -- Gallerate— Porto-Ceresio, die Rete Adriatica

die Veltlintallinie Lecco—Colico—Sondrio—Chiavcnna
gewählt, und zwar wurde vorgeschlagen, auf der Linie

Mailand— Gallcratc das Glcichstromsystcm mit dritter

') Siehe Atli dclla cumtmutone incancata dt ktudi&re l'applicaiione

della Iraiione elettnca alle ferrovie di traffico limitato. Koma 1809.

•i Siehe F.. II. icjoj, S. 1 38.
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Schiene, auf der Veltlintalbahn «las llochspannungs-

Drchstrnmsystcm mit Oberleitung auszuprobieren.
')

Für die Hinrichtung der Veltlintallinic hat die Finna
Ganz & Co, bereits anfangs 1898 ein Projekt vorgelegt,

dM am ,S. April 1898 von der Kommission im Prinzip

angenommen wurde. Nach diesem Projekt sollte die

Wasserkraft in Morbegno 2
)

ausgenutzt werden und der

dort erzeugte hochgespannte Drehstrom durch entlang

der Strecke aufgestellte Transformatoren auf 3000 Volt

herunter transformiert werden, welche Spannung durch

die Arbcitslcitungcn direkt zu den Motoren der Fahrzeuge

geführt wird. Infolge längerer Verhandlungen zwischen der

Bahngcsellschaft und der Regierung wurde die Bestellung

erst anfangs 1899. erteilt. Die Finanzierung ist durch

die Socicta per la Trazione Klettrica sulle Ferrovie durch-

geführt worden, die auch die Wasserbauten für das

Krafthaus selbst ausgeführt und die Bestellung der Dreh-

stromgeneratoren des Krafthauses an die Firma Schlickert

gegeben hat. Der übrige Teil der Anlage wurde von

der Firma Ganz & Co. ausgeführt.

[FurtaeUung folgt.)

Die elektrischen Bahnen der Ver-
einigten Staaten und ihre Sonderheiten.

Von Eugen Eichel, Ingenieur. Schenectady. N. V.

(FortaeUtmg.)

Die Beobachtung und Unterhaltung der Strcckcn-

ausrüstung sind naturgemäß mit die wichtigsten Forde-

rungen im Interesse- lies ununterbrochenen Betriebes, der

allgemeinen Sicherheit und der Krmaßigung der Hetriebs-

unkosten. Ks sind daher zu deren Frfullung die mannig-

fachsten Spezialwagen im Gebrauch. Der leichte Turm-
wagen mit teleskopartig beweglicher Plattform war der

Vorläufer und ist auch jetzt noch eines der unentbehr-

lichsten Hilfsmittel. In den technischen Kinzelheiten ist

er so verbessert, daß er schnelles und sicheres Arbeiten

unbedingt gewährleistet. Als Zugtiere zum Fahren des

Turmwagens dienen kräftige, leistungsfähige, öfters wie

zum Feuerwehrdienst trainierte

Pferde. In kleineren Betrieben

sind die Turmwagen im allge-

meinen Bahnwagendepot unter-

gebracht. In den großen Be-

trieben sind außerdem jedoch,

über das ganze Bahngebiet ge-

eignet verteil!, besondere Un-
fallwagenstationen eingerichtet,

die ähnlich den Feuerwehrwachen
eingerichtet sind und arbeiten.

Die Pferde haben ihren Platz

ständig neben dem Wagen und
werden mittels Fcucrwchrgc-

schirrs fast momentan ange-

spannt. Der Kutscher ist ein

geübter Fahrer und eine vom
Wagenbegleiter betätigte schrille

Warnglocke sorgt dafür, daß
dem im Galopp gefahrenen

Wagen Platz gemacht wird.

Telephon und Telegraph ver-

bindet die Stationen l . mit

der Bahnverwaltung, 2. unter-

einander und 3. auch meist,

mit der Polizei und Feuerwehr.

lun vorzügliches System dieser Art besitzt die Phila-

delphia Rapid Transite Co.; sie hat sechs solcher Un-
fallrcparaturw.igen. Die Mannschaft besteht aus je

drei Leuten: einem Monteur, einem Fahrer und dem
Helfer. Die Ixutc müssen sich vom Helfer bis zum
Monteur heraufarbeiten und mit dem Übcrleitungsnetz

und Speisekabelsystem genau vertraut machen. Auf
jedem Wagen ist ein Buch mit Lichtpausen der Kabel-

pläne iles entsprechenden Stadtteiles vorhanden. Zwei-

mal jährlich findet eine Prüfung der Mannschaft statt,

bei der ein erster und ein zweiter Preis in der Höhe von
io bzw. 5 Dollars verteilt wird. Die Wagen sind die

üblichen Turmwagen, jedoch reichlich mit allem Rcparatur-

und Hilfsmaterial ausgerüstet, um schadhaft gewordenen
Bahnwagen zu helfen und Leitungsfehler auszubessern.

Sie werden außerdem bei jedem Brand mit herausgerufen,

um eventuell l~eitungen zu entfernen oder Schienen- und
Schlauchbrucken zu legen, die es gestatten, den Straßen-

bahnbetrieb aufrechtzuerhalten, ohne das Verlegen von
Feucrwchrschläuchen quer zum Gleis zu verhindern. Im
Jahre 1902 wurden diese Wagen ! 1088 mal herausgerufen.

Die Unfallstationswagen führen, wenn irgend angängig,

nichts provisorisch, sondern alle tagsüber notwendigen

Reparaturen und Änderungen sofort solide und betriebs-

fähig aus. In der Nacht werden die Wagen jedoch teil-

weise auch dazu herangezogen, solche Reparaturen aus-

zuführen, die während des Tagesbetriebes unterbleiben

mußten. Diese Reparaturen werden unter Oberleitung

eines ( »bermontcurs von zwei Kolonnen ausgeführt, be-

stehend aus je vier Mann: zwei Monteuren, einem Kutscher

und einem Helfer.

Das Setzen der Mastc wird von einer besonderen

Kolonne besorgt. Wahrend in vielen Städten hierzu eine

spezielle, maschinelle Hinrichtung verwendet w ird, benutzt

die Philadelphia R. T. Co. einen gewöhnlichen Turm-
wagen, bildet an ihm durch einen kräftigen Balken einen

Ausleger und hebt den Mast mittels eines an dem Aus-

legcrendc befestigten Flaschcnzuges an dem einen Ende
in die Hohe. Das Zugseil wird durch den mit zwei

Pferden bespannten Transportw agen gezogen, der die

') Siehe F.. II. 1903. S. t iS.

») Siehe E. «. 1903. S. 174. Fig. 314. ScUcn von Masten niittcU Turmwagen» bd der Philadelphia K T. Co.
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Fig. 125 Automobil Montngewagen von O, CJ. Roberts

(Plattform gttenklO

kann selbst beim Überwinden sehr großer Lnt-

fernungen dauernd mit gleich hoher Geschwindigkeit

fahren und den l'latz eines Unfalles daher viel

schneller erreichen als ein von Pferden gezogener
Wagen. Seine Unterhaltungskosten sind geringer

b die der l'ferde. Die Columbus Railway and
Light Co,, die solche Wagen seit zwei Jahren im
standigen Betrieb hat, gibt an, daß sie inzwischen

ihr Montcurpcrsonal um die Hälfte verkleinern konnte,

da es zufolge der hohen Fahrgeschwindigkeit und
leichten Beweglichkeit des Automobils den Monteuren
möglich ist, in kürzerer Zeit einen Drahtbruch etc.

definitiv zu reparieren, als sie dies früher provisorisch

tun konnten.

Viel häufiger wie dieser immerhin nur ver-

einzelt benutzte Automobilw agen sind die als Turm-
wagen ausgebildeten elektrischen Straßenbahnwagen.
Sie Werden ineist aus den ältesten, ausrangierten

Straßenbahnwagen ausgebaut, den die betreffende

Gesellschaft in ihrem Depot hat. An der Außen-
und Innenseite des Wagenkastens sind eine große
Anzahl Haken. Hängeeisen und Leisten angebracht,

um Leitern, Seile, Drahtrollen etc. bequem be-

festigen zu können, während das Dach, wenn es

erforderlich, etwas verstärkt wird und eine zusammen-
klappbare Plattform erhalt. Die Motoren und Fahr-

schalter sind wohl nicht immer neuester Ausführung
aber stets im besten Betricbszustand gehalten.

Mäste, den Zement, das Kleineiscnzcug und das
sonstige benötigte Material zuführt. |l"ig. 224.)

Mittels dieses Verfahrens erspart die Gesellschaft

das Halten einer großen Anzahl von Arbeitern und
erzielt ein schnelles Errichten der Mäste, ohne Ver-

wendung teurer Spezialwagen. ')

Um den Pferdebetrieb ganz zu umgehen und
hierdurch weitere Lrsparnisse an Mannschaft und
Zeit zu ermöglichen werden auch sclbstfahrendc

Turmwagen benutzt. Linen von O. G. Roberts

•S: Co., Columbus ()., gebauten Wagen mit Ben-

zinmotorantrieb zeigen Fig. 22$ und 226. Der
Motor liegender Bauart ist, um einen möglichst tiefen

Wagenschwerpunkt zu erhalten, unter dem Wagen
Ijoden angeordnet und wird bei Stillstand des

Wagens zum Betrieb einer Winde herangezogen.

Diese betätigt die Turmplattform, spannt den Ober-

leitungsdraht unil dient zum Hinziehen von Draht

und Kabeln in die l'ntcrgrundkanalc aus Zement
bzw. glasierten Tonrohren. Auf kräftige Ausführung
und leichte, sichere Steuerung des Wagens ist be-

sonderer Wert gelegt, wodurch dem Automobil
gegenüber dem von Pferden gezogenen Turmwagen
eine große Überlegenheit verliehen wird. I >ic

Beweglichkeit des W agens in Verbindung mit der

leichten l'msteucrbarkeit des Motors ermöglicht ein

schnelles Ausweichen und Zunickfahren in die

Arbcitsstellung, während Reparaturen an einer in

Betrieb befindlichen Strecke mit großem Wagen
verkehr vorgenommen werden und gewährleistet

so eine große Zeitersparnis. Sic kommt auch

dort vorteilhaft zur Geltung, wo, wie beim Mon-
tieren von Speise- und Blitzableiterlcitungen, vom
Mast zum Fahrdraht der Waget) senkrecht zur

< Hinrichtung bewegt werden muß. Schließlich

ist der Automobilwagen immer betriebsbereit und

1

FSff liebenswürdige CbffltfMM Mi Photographie und
IKiten hin ich Herrn Superintendent F, II. Lincoln verpflichtet,

dem alle Kahil- ""d 1 •!wrleitunp«arl>eiten unterstehen.

r'ig 126. Automobil- Montage-vagen von (! G. Robert!« & Co., Columbu* O.
^Plattform gehoben.)
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Auf großen Straßenbahnnetzen mit ausgedehntem
Vorort- und Übcrlandvcrkchr lohnt es sich nicht nur.

sondern ergibt es sich von selbst, den Wagen als kraf-

tigen soliden Reparaturwagen mit beweglicher Turm-
plattfonn auszuführen und ihn mit starken Motoren für

Schnellbetrieb auszurüsten, um erstens schnell zu der Stelle

zu gelangen, wo eine Reparatur vorzunehmen ist, und
zweitens um gleiche Geschwindigkeit wie die Straßen-

bahnwagen einzuhalten, deren Betrieb nicht aufgehalten

werden darf. Kincn diesen Gesichtspunkten entsprechend
gebauten Wagen zeigt Fig. 227. Kr ist im Wagenhaus
der üld Colony Street Kailway Co. gebaut. 1

) Seine

Außenabmessungen sind: Ganze Lange 9,6 m, Breite

2,4 m und Gesamthöhe von Kastendecke bis Schieiicn-

nbL-rkaiite 3.7 m. Besondere Sorgfalt ist darauf gckgt,
dem im Wagen mitgeführten Werkzeug an Haken und
in Fächern an der Wand entlang oder auf «lern Wagen-
fußboden seinen bestimmten I'latz zu geben. Besondere
Träger sind für Rescrvcslromahnehmer angeordnet. Der
Turm ist mit einem zusammenklappbaren Geländer ver-

schen und wird durch zwei je 67 mm starke Kundeisen
gestützt. Kr kann, besetzt mit zwei Leuten, durch einen

Mann mittels einer Winde 1,5 m über Wagendachkante
gehoben werden. Drahthaspel und Köllen zum Spannen
des Fahrdrahtes sind vorgesehen ebenso ein transportabler

Kran, der je nach Wunsch beiderseits dfs Wayens be-

festigt werden kann und zum Heben schweren Materials

(der Wagen kann für 1,6 km Fahrdraht mitnehmen) dient.

Betrieben wird der Kran durch Preßluft, die dem Be-

hälter der Luftdruckbremse entnommen wird. Der Wagen
ist mit zwei zweiachsigen 'Beckham -Untergestellen, Kadern
von 835 mm Durchmesser. 100 mm-Achsen, Christensen-

Luftdruckbremsen ausgerüstet und wird durch vicr(! Er-

Motoren (je 38 PS, ca. 1000 kg schwer) angetrieben, die nach
dem Serienparallelsystem geschaltet werden. Kin zweiter

Wagen gleicher Bauart ist noch reichlicher mit Druckluft- I

winden. Picken, Äxten, Brechstangen, Ketten und Seilen

ausgerüstet, um bei Wagenkollisionen alle Hilfs- und Auf
räumungsarbeiten ausführen zu können. Beide Wagen
sind so eingerichtet, daß man im Winter eine schaufel-

artige Nase an ihrer Vorderseite befestigen und sie so

als Schneepflügc benutzen kann.

Die Beseitigung des Schnees ist ja eine der wich-

tigsten Fragen, die im Winter an die Betriebsleitung

herantreten, und die Kosten Air besondere Maßnahmen
zur Aufrcchtcrhaltung des Betriebes auch während und
Inn nach heftigen Schneefällen machen sich wohl be-

;

zahlt. Ks fahren selbstverständlich gerade wegen des I

Schnees viele Leute, die sonst

zu Fuß gehen wurden. Je nach
der Gegend, der relativen Menge
des gefallenen Schnees, der Art
der vorherrschenden Windrich-
tung und der Art des Bahn-
betriebes, ob reine Straßen-, Vor-
ort- oder Uberlandbahn , sind

die verschiedenartigsten SpCCial-

wagen zur Reinigung der Gleise

im Gebrauch. Bei leichtem

Schneefall wird mit Kehrmaschie-

nen guter Erfolg erzielt. Kinen
Schnecfcgcr, wie er von der jetzt

New York City Kailway Co. ge-

nannten Metropolitan < in großer

Anzahl benutzt wird, zeigt

Pia 117. kcparatiirwictn der < >M t'otony Street Kailway Co.

Fig. 228. Gesamtlange 9,0 m. Breite 2,1 m, Höhe der Dach-

oberkante über Schiene 3,5 m, der Längsträger über Schiene

1,1 m (besonders hoch, um genügend Kaum für die Bürsten

zu erhalten), Gesamtgewicht ohne Motoren 6,3 t. Der Be-

trieb erfolgt durch drei Motoren, von denen zwei mittels

einfacher Zahnradübersetzung an den Ra<lachsen angreifen

und zum Fahren des Wagens dienen, wahrend der dritte

Motor unter Zwischenschaltung GalLscher Ketten die

rotierenden Bürsten antreibt. Die Bürsten, zwei an der

Zahl, arbeiten in einem Winkel von 45" gegen die Rich-

tung der Wagenachse, und ihre Borsten sind verhältnis-

mäßig kurz geschnitten. Die Fabrikantin des Fegers,

diej. G. Brill Co., Philadelphia, wendet kurze Borsten an,

weil die Krfahrung lehrt, daß diese sich gleichmäßiger

abnutzen als lange Borsten und Schmutz und Schnee

gründlicher fortschaffen. Im übrigen räumt die hintere

Bürste fort, was die vordere Bürste stehen ließ; die

Bürsten sind senkrecht zur Schienenoberkante verstellbar

eingerichtet, um der Borstenabnutzung Rechnung tragen

zu können. Besondere senkrecht verstellbare, schmale

t'otcr Aufsicht de* I iirektor* Seih«,

und Wagenmi-inrn. K.nxllilt. denen ich

die interessanten Angaben und Photo-

graphie verdanke.

SuubfencrrlKch aufgehoben, um fluni« neunteieo,

Fig. 218. .Schnecfrgcr, gebaut von der J.

Schmal« Hur«t« m«ji Reiaif,«ii i

Ii. MM Co* Philadelphia.
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Bürsten dienen zum Ausfegen der Schiencnrillc. Im Innern

des kraftip ausgeführten Wagenkastens sind Sandbehälter

etc. angeordnet. Fenster in reichlicher Anzahl und Große
gestatten der Mannschaft freien Ausblick nach allen

Seiten. In den allerneuesten Wagen für das Stadtinnere

hat man aber auf den Schutz des Wagenführers ver-

ziehtet und die Plattform wie bei den gewöhnlichen

Straßenbahnwagen offen ausgeführt. Im Gmß.stadtbctricb

muß der Führer eben volle Ilcwcgungsfrciheit vor seinem

Wagen haben, und mancher unvorsichtige oder unauf-

merksame Mensch verdankt sein Leben nur einem

schnellen Griff des W agenführers über die llattform

hinweg. Fortsetzung folg».

Kleine Nachrichten.

Neue Projekte und Aufträge für Bahnen.

Die Baukommiasion für die Strafaenbahn Schaffnausen

m hat mit der Firma Fritz Marti A.C.. in Winterthur einen Ver

matcrials für die Summe vun Frs. 327000. H g.

Di« Sehienenlegung der M<mtrcu«-B«rner Oberlandbahn ist

bis Kougemont vorgerückt und wird bald Saanen erreichen. Mit der

Erstellung der elektrischen Leitung von Montbovon his i hatrnn d (>ev

tat bereits begonnen worden. Bis Cblteau d'Oe« soll die Bahn im

Laute Juni spatesten* bis I . Juli dem Belneb ubergetwn werden.

Am 9. Mai fand die Eröffnung der Wynentalbahn. die Aarau
mit Keinacb— Mcntiken verbindet, statt. H— g.

Am Seealptee in AppcnxcU I.-Rh. werden derreit Verbuche ge-

macht, den See zu stauen und den Seespiegel zu beben. Es soll dort

ein Elektrizitätswerk behufs Kraftgewmnung für die Beleuchtung ond
den Klcinmotorbctrieb errichtet »erden, insofern es gelingt, den See.

das heißt die Was*ern.cii£c durch Stauung zu vergr"l)ern. Jetzt hat

der Al|>*ee bckannfJich mehrere offene und verlx»rgene Ausflüsse. I>ie

Stauiingsvorarbcifcn werden unter l.eiliinc de* Herrn Sondereggrr,

Ingenieur, durch die Baumiterticlimuiig K.zssi Zweifel, St. tollen. »01-

genommen. II g

Architekt IlUrtiznann in Brunnen reichte der L'mer Regierung ein

Projekt fUr die Erstellung einer gTofsen Kraftanlage in Arn sieg

behufs Ausnutzung der Wasserkräfte der KeuÜ und des Kcrstclen

baches ein. II g.

Bahnbetrieb und -Unterhaltung.

In welcher Übertreibung zuweilen SttaJaenbahnbetriebaalorunjen
in den Tageszeitungen geschürten werden, mag durch die folgende

Nehrneinamtcrslcllung einer Zeitungsnotiz und eine» offiziellen Berichtes

der Bahngcsellsrhatt beleuchtet werden 1 Die F-Iberfeldcr Zeitung schreibt

unterm 12. April: ^Heerdt, <>. April Nicht wenig erschraken die

l\issagiere eines vorgestern Morgen nach Nculi fahrenden Zuges der
.Klektriachen*, als sich während der Fahrt in der Nahe der Daeleruvcbcn

Fabrik unter furchtbarem Krachen der FuDboden im Motorwagen plötz-

lich hob und in Trummet ging, wobei der aul der Bruchstelle stehende

Schaffner ta>t in die entstehende Öffnung gefallen wäre. Wie sich

herausstellte, war ein Teil der Konstruktion de» Wagens mit einer hoch-

stehenden Schiene der dortigen Gleiskieiirung in Kollision geraten

und infolge des starken Sl/dSes durch den Fußboden getrieben worden.«

l'ber denselben l'nfali schreibt uns die Rheinische Itahngesellbchaft :

»Der Verlauf des Unfalles war folgender : Itcini Kahren eines unserer

Motorwagen Uber eine Gleiikreuzuni; hat steh vermutlich ein Stein

zwischen die <|uerllegende Schiene der Kreuzung und den Zahnrad-

Schaukasten gesetzt. Durch den heftigen St« wurde der guOeisernc

Znhnradkasten sowie das gtuOe Achsenzahnr.-id zerbrochen Weitere

Beschädigungen am Fußboden oder an der Achse sind überhaupt gar

nicht entstanden. I>ie entstandene Zii£vcrs|»ätnng von 30 Minuten ist

daiauf zurückzuführen, daß die eine Hälfte des grollen Acb*cntahnr;idc5,

das noch auf der Achse lest war, abgenommen werden inuüte, um
weitere Beschädigungen des Ankeriahnradcs zu vermeiden.«

Elektrische Schiffahrt.

Von der Tcltowkanal Biitivcrwaltung wurde uns ein Bericht Uber
Versuche mit elektiiacber Treidelei auf dem Teltowkanal ' ) rar Ver-

fii^'ufi^ gestellt, dem wir folgende inter« s*»nte Angaben entnehmen:

'1 Kit) ausluhrliclter Beriebt bchnder sich in Glasers Annalen
Nr. '>li v:n 15 Arvril l-KM in dem Vortrn^ von Knch Bl.jek. .Elektrische

Treoicleiversucbe und K'.ntnhritng d< «. c!rkfri»clicn Schlt-ppbetricbe» auf
dem Teltow krüial«.

In der Havetbaltung des Tcltowkanales fanden Treideleiversuche mittels

elektrischer l.nkomntive in der Zeit vom 14. Oktober bis 8. Dezember
I«ao3 statt. Der Zweck der Versuche wsr, erstens die Brauchbarkeit

der von den Sicmena-Schuckerrwcrken entworfenen Lokomotive für die

besonderen Verbaltnisse auf dem Tcltowkanal festzustellen , zweitens

Messungen Uber die bei verschiedenen Kahnarten und Belastungen erforder-

lichen Zugkräfte und [.okomativlexstungen sowie den dabei auftretenden

Verbrauch anzustellen. Die Vemichsstrecke ist I.30 kns lang. Kur
die Versuche wurde auf den nördlichen Leinpfad ein Gleis ans alten

Schienen von 33.5 kg lfd. m Gewicht auf eisernen Schwellen mit I m
Spur verlegt. Der Leinpfad ist auf den freien Strecken durchgängig
2 m breit, unter den drei Brucken hingegen nur t,5 in Außerdem ist

unter den Brucken das Kanalprofil auf jeder Seite um rund 9 m ein-

gezogen, wodurch an jeder Brücke vier Glcitkurven von 13 m Radiu«

erforderlich wurden.

Ihc HAUpUchwicrigketten für die Durchführung des Treidelei-

Verkehrs durften die Hilfen bilden. Die Binnenhaien werden vermittelst

Uber die F.infahrten geführter Leinpfadbrtlcken gekreuzt, an den Seiten-

häfen (Profilverbreilerungen um 10 m; ist die Lokomotive seitlich weiter

vom Schlepprug entfernt, wodurch gräfierer Seitenzng entsteht, Um
den KinfluU beider Schwierigkeiten tu zeigen, wurde erstens eine Kampe
mit I : 30 Steigung eingebaut, tweitens am Anfang der Strecke das

Gleis um 10 m parallel landeinwärts verschoben, Der Kanalqurz-

sebnitt auf der Vemichsstrcckc. die noch nicht auf die richtige Tiefe

ausgebaggert war, betrug wegen der Verbreiterung in den Kurven durch,

schnilüich 75 bis 80 qm. während rar den Kanal bei Miitelwaaser 75 qm
normal sind.

Die Versuche wurden mit Gleichstrom ausgeführt, der in einem
provisorischen Kraftwerk erzeugt wurde, in dem eine 50 pferdige l.nko-

mobile, die mittels Kiemen eine («leichstromdvnazoo von 36 KW
Notmallei.rung antreibt, und eine Pufferbattcric ton 268 Zellen ran

4«) Amperestunden Ka|sszitäl aufgestellt war. Die Spannung wurde
während der MeUversuchc am Schaltbrett konstant auf 550 Volt ge-

halten. Die Oberleitung, die an Holzmasten mit Auslegern in 3 bis b in

Hohe aufgehängt war, mußte wegen befürchteter Störungen «des erd-

magnetischen < Ibscrvatnriums in Potsdam dopj>el|>olig ausgeführt werden.

I he für die Versuche benutzte elektrische Tretdellokomotive, von den
Siemeiis-Sclluckertwcrken entworfen, Fig. 331 und 332, besitzt ein vonleres

Drehgestell, dessen beide Achsen Triebachsen sind und von je einem

8 pferdigen RnhenschlulSinotor mittels dopiwlten Stirnradsorgcteget an-

getiiebcn werden, und eine hintere freie I -enkachve. Auf dem Gestell

Itefindei sich ein Trei«lclma»t von 2.5 m l-ängc. der um eine aber der

Ijmfacbse angebrachte horizontale Welle drehbar ist und an seinem

oberen Ende einen Trichter trägt, durch den die Schlepptrossc hin-

durchfühlt wird Die Bewegung des Mastes erfolgt elektrisch durch

einen 1 pfierdigen Motor mittels Stirnrad- und Schratibcni'orgclrgei. Die

Schlepptrosse ist um eine Seiltrommel geschlungen, deren Drehung
gleichfalls elektrisch durch einen 3'.\ pferdigen Mutor mittels Schnecken-

rad Vorgeleges bewirkt wir.!. Die Trommel ist nicht fest auf ihrer Welle

angebracht. s«>ndcni mit ihr durch eine Reibungskupplung verbunden,

die bei einer Zugkraft von 1150 kg int Schleppseil auslöst, so doli für

«iie Standfestigkeit gefährliche Beanspruchungen der l^ikomotive ter

mieilcn »etilen. Sämtliche Bewegungen der Ia>komoovc 11 n«t ihrer

Hilfsapparatc erfolgen mithin elektrisch . so daU dem Führet nur die

Handhabung von tlrei Schaltern ftlr die Fahrt, die Bewegung der Trommel
untl des Treidehn;vstes obliegt. Der Fuhreratand befindet sich vom
und ist allseitig geschlossen, aber mit Fenstern versehen, die eine Bo>V
aebtung der Strecke sowie des geschleppten Schiffszugts gestatten. I>ie

Steuerung der Fahrmotoren erfolgt in «ler bei Straüenbabnen Üblichen

Weise mittels eines Fahrsehallers, durch den die Motoren und Wider
stände anfangs hintereinander, später parallel geschaltet sind, so daß
zwei llauptfahrgrschwimtigkciten entstehen. Das Gewicht der l.oku<

inorivc betrügt ca. I, von denen je 1S00 auf die beiden Treih

ach«en, der Rest auf die ljutaclisc entfallt.

Kur die Versacbe wurden fblgen«le Kähne benutzt

1. Odcrkahn 5.3.S3 in liuig. 8,13 m brett . geaicht auf 503 t;

l.cergewicllt 140 t. Nutzlast bei l.bl 111 Tiefgang 440 L
2. Berliner MaÜVahn 4g,H4 m lang. 7,3s m breit, geeicht auf

372 t; U-ergewicht 100 t, Nutzlast bei 1,43 ni Tiefgang 320 t,

3. Finowkahn I 40.03 111 lang. 4,00 ui breit, geeicht auf 235 t;

l.evrgcw!,:ht f>u t, Nutzlast bei 1,55 m Tiefgang \<jO t.

4. Finoukahti (I 40,20 ni lang. 4,60 in breit, geeicht auf tSi t;

Leergewicht 50 t. Nutzlast bei 1,35 111 liclgang 154 I.

Die Versuche btgnnnen mit Vorversuchen. zunächst mit der leeren

l.i.knmotive. F.s crgaWn sich mehrere Mingel in der Konstruktion

des IJiufwcrkei. besonders durch die zu geringe Belastung der Lauf-

achsc, nach deren Beseitigung keine weiteren Schwierigkeiten mehr
auftraten. Die Lokomotive verbrauchte bei der l^crfahrt ca. 4.5 Amp.,

550 Volt bei 5 km und ca. S.5 Amp. 550 Volt bei 9 bis 10 km Ge
schwiudigkcil.

Fs wurden dann nacheinander Fahrten mit einzelnen leeren Kähnen
und dann mit SchlepprüKcn aus leeren Kähnen genucht ; hierbei ergab

steh, daß die Steuertähigkeit der leeren Fahrzeuge besonders bei ganzen
Zügen nicht ausreichte, um ein Heranziehen der Kähne an das L'fer

zu verhindern, wenn die Schlepptrosse in üblicher Weise an einem im
vorderen Teil der Kihiic befindlichen I reidelmast befestigt war; das
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daß dt« Steiicrfttügkeit der Schiffe infolge de* immer schriger »erden-

den Zuges allmählich immer starker abnahm, bis die Kahne ans 17er

getngen wurden. Eine Sehlcpptrnssenlinge von ungefähr ;j m wurde

all die vorteilhaftere festgestellt.

Auch mit verschiedenen Sehlingen «wischen den einreinen Schiffen

eines Schlcppzugca wurden Versuche gemacht, au* denen aber eine

wesentliche Einwirkung der Seillange auf den Kabrwiderstand sich nicht

ermitteln ließ; jedenfalls ist eine nicht ru große VerbindungtlroMe —

Fig. »33. Schleppen mit gesenktem Treidelbaum.
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Im Berichtsjahre wurden im Betriebe 1484 Personen leiebt. 174 Ter

sonen schwer verletzt und 13 Personen geMtc». Von den insgesamt

ra l'nfajl gekommenen 1676 Personen ist bei 12 getöteten. 150 schwer

verletzten und 1 163 leiebt verletzten Personen eigen« Verschulden, bei

10 schwer verlet/ten und 282 leicht verletzten Personen fremde» Ver-

schulden festgestellt worden : bei 1 getuteten Person, 2 Schwerverletzten

und v leichtverletzten war Krankheit die Ursache zum l'r

in den übrigen 32 Fällen >lie 1'rsacbc ungewitf blieb.

IMe im Laufe de» Jahre» 1903
sowie die Rcntenverhindlichkeiten haben zusammen eme Ausgabe von

M. 220328,76 verursacht.

Im I henste der Gesellschaft, deren Vorstand 4 Direktoren bilden,

Schlüssewaren
stitlendienstes, I Ol.ei

I Oberbeiriebsingcnieur

und I Vertraurnsarz

Beaufsichtigung der

Berichtsjahres : I Obenngenieur de* Werk-
genicur des Maschinendienste*, 2 Svndici.

1 Oberverkchrsinspektor , 1 Gencralsekretir

1 tauplbureau 127 Personen; bei der

des Betriebe* und der Bctricbsaus-

rtlstungen - 1 Oberkontrolleur. 8 Betriebunspektoren und Gehilfen.

18 Bahnhofsvorsteher. 53 Bahnhofsossistenten und Babnhofsgehfclfen,

I Oberwagenwäscher und 282 WagenwAscher 363 Personen, im

Betrieb»- and Fahrdienste: 10 Revisoren, 24 E»|>*diu>trn, 90 Fahrmeistcr

und Kontrolleure, 19 KassenscharTncr, 2611 Schaffner. 2506 Fahrer,

I Oberkutscher, 27 Kutscher. 36 Rangierer, 7 Oberbahnwirter,

117 Bahnwärter. 33 Weichensteller und 9 Pflogeinsetrer - 5580 Ter

sonen beschäftigt. In den vorstehenden Zahlen sind mitcuthallen

4 Bahnhorsassisteiiten und Gehilfen, 18 Kontrolleure, Fahrmeistcr.

F.x|>editoren und Revisoren, 1.77 Schaffner, 199 Fahrer. 4 Rangierer,

21 Wagenwäschen 21 Bahnwärter 464 Personen, die bei der Wes«.

liehen und Südlichen Berliner Vorortbahn Dienste leisten, und für

welche die Gehälter usw. der Gesellschaft erstattet werden.

Bei der Instandhaltung des HufbescJilages. der l*flege und Fütterung

der Pferde wurden beschäftigt : 2 Schmiele. Aufhalter, 1 Kranken-
Wärter. 10 Stallente, 3 Slallwächter, t Bodenarlteiter, sodann bei det

Fourageanfubr : I F ouragekutscher 10 Personen, ferner in den
Werkstätten und in der Matcrialtcnvcrwaliung bei der l'ntrrhaltung der

Wagen, Geschirrt und dergleichen 15 Beamte, 5 Meister. 2 Maschinisten,

774 Handwerker und Arbeiter, 2 Pfortner. " 1 Nachtwächter 7.)«

Personen ; für den Weichenhau in der Werkstatt : 3 Techniker, 1 Meister,

48 Schlosser, Schmiede und Arbeiter ; bei der Überwachung der

Bcttiebsfahigkett und Instandhaltung der Wagen auf den Bahnhöfen

:

5 Betriebsingenieure, 1 technischer Betricbsastistent, 4 Wagenrevisoren,

8 Wagenmeister, 30 Oberschbwscr. 450 Handwerker und Arbeiter
— 508 Personen ; tsci der l'nterhaltung der Bahnanlagen und Hoch-
bauten einschl. der elektrischen Anlagen: auüer den schon ange-

führten 5 Betriebsingenieuren 4 Ingenieure, 9 Bahnmeister, 6 0!>cr-

IcitungsrevUoren. 6 Oberschlosser. 30 Schlosser, IS Tunnwagenkutschcr,
18 Weichenrevisoren 91 Personen. Auüerdcm wurden 20 Personen

im technischen Burean und 272 Vorarbeiter und Arberter für Hoch-
und Bahnbauten sowie bei der Gleiseerncuetung beschäftigt. Die
Bezüge dieser gelangten auf die betreffenden Bautitel zur Verbuchung.

Insgesamt standen im Dienst 7841 Personen gegen 733911ml 303 Bau-

atbeitei, rusammen 7642 in 1002. Der Zugang von 199 Personen ist

auf Betriebaertveiteningen und Vermehrung des Werfcställenpersunals

zurückzufahren.

Die Gesamtausgaben auf Lohn- und Gehaltkonto betragen

M. 7321738.88 gegen 7013058.27 im Vorjahre.

Die F.innahmen betrugen

:

1. für die Beförderung von Personen

• : auf Grund von Fahrscheinen

b; > • • Zeitkarten

c) Arbeiterwochenkarten

7. für den Verkauf von Dunger

3. > Plakattnicte -

4. • Pichte und Mieten

5. > Verschiedenes . .

6. . Benutzung diesseitiger (.leise durch andere GesclIscSuiu-

Die Ausgaben betrugen

1.

5-

9-

IO.

II.

12.

'3-

14.

5
16.

• 7-

18.

19.

2t.

22.

»3-

für Gehälter und Inline

verwendeles Futter- und Streunuterial . .

Dirnstkleiderunlerhaltung und Reparatur

Unterhaltung und Reparatur der W'agcn

l'nterhaltung der Akkumulatoren ...
llufbeschlag, Schmiedcl'ihnc »nd Arzneien

Bureau . Hof. und Bahnreinigung

Fcuerungsmatertal

Beleuchtung einschließlich des Materials und l'nterhaltung

der Ijiinpen .

Drucksachen, Formulare. Fabr«:heiite .......
BorcaubedarfnUse

Reisekosten. Tagegelder. Kosten der Generalversattimlung,

sowie Gerichts, Notariats und Stempelkosten und andere

besondete Ausgaben
l'nterhaltung der Gebäude ....
tnlcrlultung des Bahnkörpers .... ....
Steuern und Abgalten

P:lchte und Mieten

Ver>ichening«get.Uhren und Umlagen der

berutsgeno'.'.cni-cbaft -

Verschiedenes

Mitbenutzung der < llctse anderer Gesellschaften

Siromlicfrr'.mg

WohlUhrtseinrichtungcn ........

Wiederholung:

> > Ausgaben

Bleibt LherschuO

Der Prozentsatz der Aufgaben rti den Hinnahmen beträgt

1003

2; 424 840.60

3 428 537,62

34 793.5°

28 888 161.72

707,65
84 000.00

52 272,32

449 406.02

46 631.44

29 521 179.15

1902

24 13S 412.60

3018 (12-47

34 680,50

27 191 60557

4 370,01

84 000,00

34 »94-95

3'3 8S3-76
4 j ?7S.78

27 672 000,97

1903

7 321 738.88

44 700.70

31 792,85
2 327 0*5,15

8 J33r»l
»B 539,00

« 734 55
J2o 650.15
20748,88

62 209,61

67458,51
•3 41934

27 135.16

36 102,80

009 700,48

4 58 004, 1

80 382,66

117 597,21
28 727.03

76053.41

3 53S 521,25

477 "51,38

15905 587.22

29 521 179.15

15 1105 587,23

13615 591-93

53.8»«.

ds-r Ausfsbt-

4603
0,28

O.20

14.62

0.05

0,18

0,05

1.30

o.'i

0.30

0,42

0.23

5.72

2.HK

o,49

0.74

0,18

0.48

22,25

3 04

lOO.OO

190t

24081 130.12

2 421 036,41

3» 7K9.SO

26 540 956,03

18479,00
67 200,00

3S 503 9i

339 7»5.43

55 54').<>o

27057415.17

1900

« 795 7°'.o2

1 567 456.35

'74 605,00

24 537 »«.37

34 399,3°
67 200,00

27 828.78

»75 739.17

48 643.04

24991 632,66

1902

7013058,27
279 144 29

22 766.00

1 740 1 14,88

90 174.08
28 364.32
4876S.41

2j 3*6.08

258087.29
298i5.il

63 902,92

80797.96
14 833.56

151 7»6 35

36 480,04
668 190, 19

597 730.55
63 473.97

96 872,61

41 65I.2N

90 328.65

1451 275.07

446 385.79

15 338376 67

27672000.97

'5 33S,.7h.«.7

12 133624.30

55.4t ",

der Au«£*Lc

45.73
1,82

0.14

n.35
0.59

0,18

0.32

0,17

1.68

0,19

0,42

0.53

0,10

0.98

0,24

4-3''

3.9o

0.4 t

0,63

0.27

0,58

22.51
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%ii tick in. Ktic-ftlcn Mumie der Technik attd m üii-t glilu^ il «rcli

erkrn: iT*\ W^xnimvne lm ;mei*ten» i>Jt' Trdel*V reKfinrnirri dar

rrttlt «i Je Huuyuttf^ny +a nnci Ansihl crtii*r*trrulcr I*ho<i»-

;r^htr> rrlWrrt Hieran wrhheüt si-h eine rh*n^> ein^her».^ IV
.h1 Vcr

Ibe dn ;««t« Teil de* Werkel bddefrJe ll«»chreiUinß der

•ukixtvu eVrVri*chrn SlraLVnhalin *r-!»t mit nnrn ^r«clikliilir)irti

L'jtrtlk* cxl r>r eine uetfende ScbiUrrtint; »o* den jfonj *&ßer
tfik-nlirWi Srnwrin^*''"*. fit dvn«n die Aii^^mtillurij; iU» Stntlm-
UktrVJe» n iti ituerreichiM.hen t UunU'.bdt i<j kämpfen h»tte. und
iIjc jirj Vril .Urea da* rrldrn ru»r» Klririhtahtigru-ttefe »cmnlab* Mml.

J't- Ltenifi j)»*:hLKt>odr techfitfc-t'.e Ucj^hreiWng 1*1 nicht «hr
i:ll>£iftr; rut TrrtmUt dir Hervurlirlrani; de» vtm am!treu BOtucti

Abarjtheicen ind nncet tu v»r1 l..-indlluft;*ra und Nonnik» rjr*ctrieben.

'Iii itf rnt Zaftk-Kilrl ilt-r Ab«»e*»otij;cii der lief ricbfclt&LnbV-de. jrdi>e)i

trHt eilt »tfp^Kt>irT<f Ikwrhpfi^TitiK der heinel>4t>*hnit>dr und WrrL
•Jitlrt. Ifcr Anltfro diewr Art bieten beute.. wi> Sl*v>ihlritiJilu mid
UrtrvNvwttrl «t;t überall ü*( i*1eirhrn. H|« rinnt liante i«eWrt für

tue Vef-tf-niliiilint; I>w AM>Uduii{fcti dir*rt Teile* dei Bixfer* be
7i ~n*n Ted au« Itild-iöcLrn cVt Waj** n.iiiwUK.ini; d« pjcH

fTuK^iiäte* crrrrti^l und von der Pinna S*«*u & lUJake *ur

V/rfipr« Rf/rlH lind, «c erheben <*eh nirhi itn rmnde-i#n hbrr da«

t Karben jl-Wbe und wirr« bew<r wegKcblicbcn. Cut in die

Hiryr&irt; in 4t|i<i*filhrcnt; *m Seh* rtlertfnr ; derart ! kmleUanurn
bVien vir fem sichr j(«*fh*a. ]** |>h.otni;ra|rhi*c>>cn Abbildungen
In SlnünltiteW »3trn da^r^rn rnllirliHwk-, Vua der iWtrirb*-

ti.irjRj in Im ruchti geirrt- Ein Weil, wie das <lt* SrhhiÜwone^
.iir SuO: tttiit I!?j;tow artig di* leL*iiii>ch riiiwa.iidtrciekir Stritücri

•ji'iftK.V^r der Welt Kf^nit. vtltsemMt lielier dritien rfr*?nf-n ülicria*»en,

Vis IWuntitotii,* m tili u|lenlni|f« btrJtt>.Ktti|;t werJrn, dkU
ir die Itc-irtcx/nR dir* Stoffe* nur cm l*sr*rr Xntraiim r 'ir Vertügvnp
Uinl inil diü Hclriflikbrninte iift nlL.br die MuLW stit lltcrari»cliett

frtiftuiv tir-l*n

\lii Ku^kiKbl *«J <iee »ett»vJlen ristrn Ted en|>fthlett wir dw-

thnft jIIm Jenfn, die *iri» Tur lUmtirkrAflnnb^n inifrvüeren <»i<T

,il deren hiauni; id luu bulien. Wir empfehlen t)*r »oeb jUmi den
«od »t^

hnben fund

- iil kider weiln..» dir Mtirr»!,,-. d;.» Bri.pirl d*r Sti.it Wirr* tut

uhrdertiiif. Sjbimpit-

BaMnbshnvn in dm Tropen, hpurwi-nm. 1l.m und liftrirlt, Vu«
i-M. Mit S. uml H. 1 l»tt Z4I in lrroLt<>Unv. Iirrlin 1902, r'r*ni

:rr»cnro*ri. I'ret» M, 7,

[>dj vorlie^eiide Werk enttJlt Anjahttn oSer Ko*len (ür dtr

raritr'te" . B*« w«*d dm Iletrirh »im» Hklmcti tnil Meferxjmr in

ullivn. lHr\;h nmfanKreirrie Hecbna^rn »vcht rlrr V<rta*ter im

.ittcle , wie .irli dk"<« Ku.tcri Ixt llibnen ttbit Sjiurwetlcit »o« 75
I 60 cm Jodern . um •linu* <\r><r. Vemk»<h dir ihr H.vwürdv^'t

I iniett »er>.rtiir4ri.rr Sprj Millen jbiulcile:!. Mit RlitlOiliI <Us*ut.

ilt*. tropurbrn wwJ »nlnr"pi»<hen HTn»il»et»* G"iG» AlmürHeit
den ykicSfrlrrreKä ländern de* L'nl«ni>.jhen Kontinents aur-

l^hcr Q.vh

. wini cm|v

C'iltiC imtmehi
< Mi dr*-»r Ann»hmi- neblig iti . «nil liier n>xM weiter unlrnucht

U-n; uit folgenden wjÜ le-Jiglich die l'mwAnilh ng der ttir Meter
^j-*n.niT.rr>rii Kriihrwnj;v*iilir xjf il»Im«tt ^rrinjj<r«r Siur«cile «über

\ jjefiß: «ArTrien.

I *w \'#Ti*]i*ii*fcmtp IjcfuM »»t ftdyrmlei Vi.'euukirUvfii; : d»e 4rm
II • Ii* nnjjeft.iülc Tnct der Mei^rsfirtr i*t jl^» |ia*«dinte für d'* Tr«cen
klriDcrxm Siium ituukrhrn, d. Ii die lirrldefi der ver »ctitrdritrn

11 fallen JtufeiTi».T)ilpr, weiwin jedr»j>i vfr^l-nctW-nr lün^n 4«f. dn

Im lilcitifteii S^turei. die Kruniniurv;hti.ilSiiiek»er Untier werden
• n ; rin >wi]>,-h«-r VvryV'cb i»t nicht nn«rndfur rwitrhrn ^J^l^'r•

uci.1 NununU|<ur. I etiler bleiht der \>rij*vr den I^wii* lUr

IVii.iiijvitin^ *rlnil.lii;, Trriiinilich .in» iI*m «:nfaviHn ('.nih.l^ *»»il

:>i nicht crl>rn^en llili:. In vtnrk jceT.ei0.-m ticlXnde wird mixt

IK» hri don Urinf.-n Spurweiten dsc M.^lieliLe.l (»detilend

n- llAlbmr<««r in»«rdin iu li..nncn. ^tet*. lu^-nireti v-widk Tr«e
ih.-li .tn.h r» nw,.-UCe»ij|'m >.n »Ui Meiet^.i.r. Seilet d*i : «, wenn
tie ol.'ige \'orau<*e(rnn^ 1!* ncrit^ »rnii-ht. winl min »i.-li intlr

t.lii tili. r;.11 mit der KibuiiIuiic der Vergleich'-, «er ic einverwunde n

n künnen. Zwei V+i*yfJtU =* -n reiben, wie drr Vrrfa*«rr li-.-i

ulit-r-Mtrlliuii^ drr ltiiuknitc?! c«rj;eht. Aul S.w wird ausj-etubn

*U'i> 1 riet 1 crf<.rdt<rlti'lirn Ilurldxitilcn vrrb.iltm tirh wir die

ii(.7it;*Tcji «Üe--e serhuliT^ >itri ntii^h^rr^ wie- die <f>orueii*n,

rh.iltrn Hif-h di-? Kv->t"n irr Mtieldaulrn dir dir dr**i nn:j;lirlini

wie 100 : 7S : ten^r mni av.1 S. 103 bti den t«rtni*chen

K«-n «*nt wiv-i.rll un IKn^r 1»! du- Arl«i.1 sni dem I-eUlr fitr

nnile-rcti N|.i.ir-A'eren '-e^jiiwerliflier ur-i kr^up;<rlii-er nl» r;r die

ur; »itL-h Ktttil dir Kutten fur jrnr dediAlt |:ruLVr, wrü mm
errtr »lic Merrr.pur iriritren H^ri'i« di^ Tmce^ fur <!'•.*

Sjititc-ti IJetTm muli. l>ie K"-'en »i.'riiiten v.cS im Gc-

le* ititj . 117 ir.) im FUcViUml.i «if kk> 110 Uf Hi»-r

IU i-l>alc- dtirfteti ^cv.u^rx, um etü L rteil tiber d^ Methode de*-

r- üli Kfvrtniirn ;
dn- Krxlrrjrl.nit Imi|"I : i!w Ki>vrn der 75 em
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und Tafel 28 llie Schienenenden werden durch «ine Platte

elastisch unterstutit, J«m Zwecke, eine Stnfenbildung an der Stoß-

»telle mögliehst iu vermeiden.

2. Stromzulcitung.

A Prolected Seclional Thlrd-rUII 8ytttM of elaotrie Traellon.

(Eng. New* 31. März 1904, S. 401.)* Die seilbch neben dem
Gleis vorgesehene I.eitungsscbiene ist, mi( dem Kopf nach unten,

derart »ui ihren TrJgern verlegt, daß eine Berührung ausgeschlossen

in. Sie ist nicht auf der jaulen Gleislänge, sondern nur »trecken

weise derart verlegt, daß sie gewöhnlich stromlos ut und nur dann
Strom fahrt, »enn der Wagen »ich in dem betreffenden Strecken-

abschnitt befindet. Eingehende Erläuterung dieser Betriebsart an

einem Beispiel.

A new System ol Carrent Coll«ctii>j for heavy eleotrlc Tractlon

Line». Von H. Somach. (Street R. Joun». 23. April loa».

.S. 632.;* Ausführliche Beschreibung de» StToraabnahmesyitem*

Ocrlikon und seiner Anwendung »uf der Versuchistrccke

Nochmals die IM töromfuhruaasaiilaoe
,

System Oerllkori. Von
E. Hober. II. (Z. f. Tran«p. I. Mai 1904. S 229.)

C. Bau der Fahrzeuge.

2. Das Fahrzeug an sich.

Tramcar wtoeels and tyree. By K. II. Simpson, (The Light Kailway
and Tramway Journal 8. Jan. 1904, X. S. 41 ) L*b«r die iweck-

miiliigsten Durchmesser von Rädern für Straßenbahnwagen. Be-

trachtungen Uber Stablbandagcn- und HartjruUrSder und deren

Betriebskosten Erfahrungen (Iber die Fsbnkate einiger Firmen.

Track lnspektion Car oa tne Nerthera tUlrway of Franca. Eng.

News 14. Marz 1904. S. 290.)* Beschreibung des Inspektions-

wagens mit besonderer Darstellung des Instrumentes lur Prüfung

der Schienenlage nebst Angabe von Schautinien, die mit dem
Instrument wahrend der Fahrt auf verschiedenen Strecken autge-

Petrel elaetrio Coach oa Ui< N. E. R. (Eng. 22. Ai*il 1904, s. 420.;*

Die Elektromotoren eines ouf zwei Drehgestellen angeordneten

Personenwagens von 10 in KastenlAngc werden von einer durch

Petroleummotor angetriebenen Dynamomaschine ge»|ici»t.

Electric Atrto Car». North Eaatarn Rallway. (Railr. Gaz 29. Apnl
1904. S. 325.1* Möge des Wagens in m. I1air;ahl 5* Personen-

abieil mit Eodelngängen Motorabteil eothält einen So PS-Petro-

leummolor 410 bi» 480 l'mdr 1. unmittelbar gekuppelt mit einem

DoppcbjchluLi'Glcichstromgencrator von 55 KW l.eistung. Span-

nung 300 bi» 530 Volt. Errcgerm.ischinc von 3,75 KW l^ristung

mit Kiemenanlrieb. Antrieb der Wagenachsen durch zwei Wcsting-

house-Gleichstrommotrtren von je 5> l*S Nennleistung.

C«r lor high Speed Tractlon. Street R. Jonrn. 30. Apnl 1904,

S. 668.1* Von der Wagenbauamtall von Slepbensoii Ist ein sechs-

aebsiger Triebnagen von iSjt, in IJingc hergestellt worden, der

für Ifcsunders »ehnelle Fahrt geeignet sein *>1I. Radstand der

äulieren Drehgestcllacb»cn 3150 inm. Raddurchnicsser 914 mm.
Gewicht eine» T>rebgestells S,i> t. des Gesanitwagen» ohne elek-

trische Aufrüstung 54, s t.

Side-Door Steel aabarban Cara for Um lllltiol» Ceatral Rallroad.

(Street K. Joarn, 30. Apnl 1904. S. fatn.i* Ausführliche Beschrei-

bung der Wagen.
Versuche Uber die Deaiafektioa vaa Elsenhahnperaoneawaee» mtt

Farmalln. Von Prof Dr. Alois Lode. II. (/. f. Transp. 1. Mai

1904. S. 232. ) Versuchsergebnisse nebst Besprechung von Methoden

und Apparaten zur Desinfektion. Maßregeln für du» AMichtcn
de» Innenraunies und für das iJesiuiuieren.

3. Klektrischer Antrieb.

Westinghouie Nr. 85 Rallway Molor. (Street R. Journ. 33. Apnl 1904,

S. 63b • Zeichnung und ausführliche Beschreibung des Gleich-

strommotors Leistung: dauernd 60 Auip bei 300 Volt, S5 Amp.
bei 400 Volt Spannung (nach der «blichen l,eistungsbezcichnung

75 PS;. Gewicht des Motors mit den Zahnrädern Jooo kg, ohne
Zahnräder 1800 kg. de« Läuicr» 450 kg. Gewicht einer Wngen-
ausrtlstnng mit mei Motoren 4900 kg, mit vier Motoren 9S30 kg.

Electric Motors, Ihelr Thtory and Canatrvollaa. Von 11. M Hobart.
(Fortielzung.l (Tract. a. Transm. Mai 1004. S. 3).)* Erwärmung
eines 10 PS-Drehstrommolora von SchwartrkoprT (nach E. T. Z.'.

Beispiele >on DrehvirrHiimotiren 100 PS Motor der Allmanna

Swen»ka ElcktrUka Akttcbolaget. tS; PS-Mo|.,r und Joo PS-Mntor

von AUiotb. 5 l'SMotor und 220 PS- Motor \->n Diek, Kcrr i Co.

(Zani). Angabe aller Daten.

4. Bremsen.

(Na elettraatagiietiacha WeatJaghonacbreaue- Vo„ r. Braun.
(Zeitschr. f. Kleinb, M.ii l<)<>4, S, 320 ;• Nachteile der gewöhn-

lichen Kadrviienlirrinse (Zui.sliitn- der Preiuswtrkung bei ab-

nehmender (ietchwindigkeit, dalier f e»ll»rc:n>cn der Kader). Naeh-

tcile der gcw"bnbchen und der elektromagnetischen Schienenbrerase

(prozentual ^'roOe Abnutzung;'. Die neue Brenne ist eine Vereinigung

von Radreifen- und elektroinagiieti 5cber Schienen bremse Kraft-

llbertrngong von dem Bremsschuh nach dem Bremsbacken durch
ein Gestänge; Vortuget sclbsltälige Anpassung des Bremsdrucks,

geringe Abnutiungtn :.

5. llclcuchtung, Heizung und Lüftung.

Elektrtaoh« B*leuebtv»nj dar Elseabahnrlige nach dem System Vicaiirva.

Von Prof. Dt. Ruünvr. :lin»cluu Nr. 16, 16. April 1904,
S. 304.)* Kurze Beschreibung der zur Beleuchtung dienenden
Vorrichtungen. Dmamomascbine, von der Wagenachse ange-

trieben, arbeitet auf eine Sanimlerbattcrie , die bei Stülstand

oder langsamer Fahrt die Beleuchtung abemunmt Zum An-
bzw. Abschalten der Dynamo und Batterie dient ein Schalter,

der im wesentlichen aus einem Elektromagneten mit zweierlei

Drahtwiodnngcn besteht, l'm ein Ansteigen des Stromes aber
den normalen Wert zu verbinden, wird das Magnetfeld der
Dynamo geschwächt. Diese Beleuchtungen ist bei einigen Bahnen
bereits in Anwendung.

D. Arbeitsgewinnung und -Übertragung.

1. Beschreibung ganzer Anlagen.

Dia NCCkarartrke AltttaCh • Oeldaaa. Von S Herzog. (Schweiz.

Ii, T. Z, 2. Jan. 1904, S. 16. Jan. 1904. S. 25; 30. Jan.

1004, S. 38; 13. Febr. C904. S. 57 }* Beschreibung des Kraft-

werke» und de» Verleilungsnetzes Drei Turhinenaggregate von
je 120 PS eff. Als Reserve eine looopfrrd. liegende Tandem-
dampfmaschinc. Drehstrom von toooo Volt wird fdr den Ge-

brauch auf 2 X HO Volt Wechselstrom für Licht und 230 Volt

Drehstrom für KraJtxwecke berabtronaformiert.

The Cwiadun Paclflo Rallway Sbcpa at Montreal. I. (Eng. Ree.

19. Marz 1904, S. 352.)* Kraftanlage und elektrische Anlage mit

fmlormerstarjonen, Wasserversorgung. Heizung der Gebäude. All

gemeine Angaben uher die Bauart.

2. Gewinnung der mechanischen Arbeit.

Tha Crarrlred Plaat of tba Pabllo Sarvloa Carpomtion cf New Varaey.
iEng. Ree. m. Min 1904. S. 355 )* Darstellung der »lebenden

Dampfmaschinen und der Rohre für die Dampfleitung. Eingehende
Erläuterung der Dampfkcswbtnlagc.

01a FortJalhifiu des überhltJten Wasserdampfea. Von Dr.-lng ütto

Berner. (Schlua; (Z. d. V. D. I. t6. April 1904, S. 560.)
Klarstellende Zusammenfassung der für die Fortleitung des Ober-

bittten Wasserilampfes niaßgebendcn Gesichtspunkte : Abhängigkeit
des Wärmevcrluuc» von der Dampftemperatur, von der Dampf
ge«chvrindigkeit. dem Rohnl«rchme»ser. EiniluU der Rohr-

leitung auf die Warmeerspamis durch die Dampfuberhitzung (Er-

sparnis an Kohle bis 5°/, gegenüber NalSdampf). Es ut zweck-

mässig, bei aberhitztem Dampf größere Geschwindigkeiten antu-

wenden als hei gesättigtem,

Ölabschclder für Abdampf und Kondensalioatwasser. v,„, 11. Kühl.
/. <!- V. D 1. t6. April i.)04. S 551.)« Besprechung verschie

dener Konstruktionen zur rCntolung des Abdampfes und Abson-
derung des Üles aus dem Kondensat.

3. Umwandlung der mechanischen Arbeit in elektrische.

Wla tat ala arofteres Projekt f8r ein« alektrlacha Uebt- aad Kraft-

anlage abzufassea? Von S. Heinrich. (Schweiz. E. T. Z,

2. Jan. 1904, S. (• und Ib. Jan. 1904. -S. 17 ) Kurze Anleitung

lur Aufstellung von Projekten. Schema ftir die Kostenberechnung,

Angaben für die dann aufzuführenden Positionen. Geiicbtspunktc

für Aufstellung de» Erliuternngiberichte», der Lieferungsbedin-

gungen, der Betriebs- und RcntabiliUU$)>crcchnnng. Aufzählung der

.intufertigetiden Zeichnungen.
1 The 0«al|B Of Alteraator». Von H. F. Parshall und II. M. Hobart.

(Fortsetzung.) Tract. s Transm. Mai l<)04, S. 23.)* Berechnung
de» Regelung der Erregung.

S. Bahnbetrieb und -Unterhaltung, Verkehrswesen.

Costa of Tranapartatloa by Rall and Water. (Eng Ree. 19. Marz

1904. S. 345-) Vergleich der Transportkosten von Manengdtem,
unter besonderer Berücksichtigung des Eriekanal» , auf Wasser-

wegen und Euenlsihnen. Folgerungen aus den erhaltenen Resul-

taten für die Entwicklung de» Kanalnetzes.

, Über die bauliche Eatwiekluea der Beriiaer Elaanbahnen im latxtea

Jahriehfll Von Kumbier (Glaser I. April 1904. S. ui.*
Angaben über die Verkebrsentwieklung von 1890 bis 1901.

The Meraay eleotrio Rallway. (Railr. c;« i. April 1904. s. 25;. *

Angabe einiger Ergebnisse des eleklnschen Betnebe» gegenüber
dem Dampfbetrieb. Steigerung der Zugkilometer von wöchentlich

9500 auf 24000 Reisegeschwindigkeit jetzt 32, früher 24 kni.

Kohlenverbraoch für die KW-Sld.. am Schaltbrett gemessen, unter

I.S kg. Kosten der KW-Std, 3 Pf, wohl nur der Materialver-

brauch.) Zugfilrdeningskosten ftlr den Zugkilonieter (Zuglnngc 70 m.

Ziigfcewicht 105 t) rd. 36 Pf. (ausschlieUlicli der (Jehälter des Zug
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Gittermasten
Eisenwerk

Weserhütte
ßad Oeynhausen i. W.

(tri

Scharfe Controlle
im Kesselhaus bringt grosse Kohlen-Ersparniss.

Die regiitrirenden Feuerung^CafitToll.Apparate

Registrirender Rauchgas-Analysator,
geaetilich geschätzt,

Registrirender Differenz-Zugmesser,
ge*etilicb geacbutxt,

Registrirendes Pyrometer mit Kohlensäure-
füllung, gctetrlich icncbntit.

ermöglichen genaue Controlle and tind leicht 10 bedienen. (tl)

G. A. Schultze, Berlin S.W.,
Schönebcrgerstrasse 4.

Dauerfarben
uon Dr. Münch & ROhrs

= Berlin NW. 21. -
Durchgreifend verbesserte Ölfarben, zweckgemltt zusammengesetzt zum dauernden Schutzanstrich von

Eisen- und Wellblech; Kandelaber, Gitter
(wichtig amtk /•> Ornmditrnmg 4n Clfms tfall MtmmJgt mmtM wltumuka/IUtJUr BttrUrnämmg).

Holz- und Mauerwerk — Facaden, Wetterseiten, Wanden, Fußböden, Treppen u. s. w.

Ausgedehnte und bewährte Anwendung. — Auf Tunsch Farbenkane, nähere Mittellungen und Referenzen.

Lack

(SS)

. Oauer ?arben Für glasurartige Anstriche von Winden und Decken u. s. w. in

Fabriken, Krankenhäusern, Schulen, Schlachthäusern, Badeanstalten, von Badewannen u. s. w.

Oberleitungs-Material
für elektrische

Bahnen

komplette Ausrüstungsstücke für Wiederverkäufer, Installationsfirmen und Strassenbahnen

und lose Isolationskörper (Stöpsel etc.) für Fabrikanten.

Isolations-Material „Eburin"
für alle technischen Zwecke, in allen gewünschten Facons, mit und ohne Metallein-

pressung, Gewinden, Löchern u. s. w. mit und ohne Aufschriften. Schwarz, hochglanz-

poliertes Äussere, nicht lackiert, scharfe Konturen.

Bewährtes Fabrikat, höchste Isolationsfähigkeit.

Illustrierte Preislisten, Spezialofferten nach Einsendung von Modellen oder Zeich-

nungen und kleinere Qualitätsmuster kostenlos.

Gesellschaft für Strassenbahnbedarf m. b. H.

nur Fabrikations-, nicht RFRI IN N CR
Installationsfirma. IILH LI II II 70.
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